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Foreword 


From time immemorial man dreamed of flying. This observation is born 
out by the mythology of many peoples as well as by the history of science 
and technology. 

The XX-th century is drawing to a close. It was in this century 

that the great dream of mankind came true : through learning the laws of 
nature and perfecting his ability to produce man came to the mastery of the 
art of flying. His first attempts at flying were timid, hardly resulting in 
taking his first clumsy flying machines away from the ground. 

As the time went by the attempts became increasingly bold, confident and 
successful. World War I gave an impetus to the development of aviation : 
it became clear at that time that the aircraft could play a role of a major arm 
on the battlefield. In the period between the two world wars many 
countries, including Russia, had been rapidly developing their civil aviation 
industries. The role of aviation during World War II was very significant. 
It had become an independent and very important combat arm in many 
countries. 

After World War II the development of aviation was fast and impetuous. 
Jet engines received wide application, supersonic aircraft and passenger 
airliners carrying hundreds of passengers, cargo planes with enormous load 
lifting capacity made their entry, helicopters became a customary view in 
the sky. 

Aviation has become a major kind of transport. It is now widely used in the 
most diverse industries of the national economy, sports aviation came into 
being, thousands upon thousands of business aircraft ply the skies. 
Throughout the century Russia was abreast with the world's most advanced 
countries in development of aviation. 

Russia and some other republics of the former USSR have created 

a powerful aircraft industry. The Russian aviation research centres 

are known the world over. Many Russian airplanes and 

helicopters are recognized as the world's best in their class. 

This book sets out to tell about Russia's aircraft industry, her airplanes 

and helicopters, aircraft design bureaux and factories, 

and research institutes. 

The book contains sections dedicated to the history of the Russian aviation, 
exports of her aviation equipment, and outlines the steps Russia is now 
making towards the future. The larger portion of the book is given to the 
present day of the Russian aircraft industry. 

The book includes information about the Antonov design bureau presently 
located in Kiev, the capital of Ukraine. 

This is explained by the fact that throughout the decades this bureau 
worked hand in hand with the aviation enterprises of Russia, 

and now this EDB and the Russian aircraft companies are closely tied 

by cooperation and joint developments. 

For similar reasons the authors deemed it necessary to include a story about 
the work of the Tashkent production association named after 

V. P. Chkalov (Uzbekistan) and 

Zaporozhye «Motor Sich» company (Ukraine). 

The book contains a rich reference material and 500 illustrations, 

some of them unique. 

The authors tried to make the book popular among the broad sections of the 
readers who are fond of aviation. 


Предисловие 


Человек всегда мечтал о полетах. Об этом свидетельствуют и мифы 
многих народов, и история науки и техники. 

Подходит к концу ХХ век нашей эры. И именно этот век стал веком 
свершения великой мечты человечества: познавая законы природы, 
совершенствуя производственные технологии, люди научились 
летать. Сперва робко, едва отрываясь от Земли на первых 
неуклюжих летательных аппаратах. Затем все более и более смело и 
уверенно. Значительный толчок развитию авиации дала первая 
мировая война — стало ясно, что самолеты могут играть важную 
роль в военных действиях. Во многих странах, в том числе и в России, 
в период между мировыми войнами быстро развивалась гражданская 
авиация. Очень велика была роль авиации во второй мировой войне. 
Она стала самостоятельным и очень важным видом вооруженных сил 
многих государств. 

После второй мировой войны начался особенно стремительный, 
бурный рост авиации. Произошло массовое внедрение реактивных 
двигателей, появились сверхзвуковые самолеты, пассажирские 
самолеты, вмещающие сотни пассажиров, грузовые самолеты очень 
большой грузоподъемности, прочное место в небе заняли вертолеты. 
Авиация стала одним из основных видов транспорта, ее используют в 
самых разных отраслях народного хозяйства, получили широкое 
распространение авиационные виды спорта, появились тысячи и 
тысячи деловых самолетов. На протяжении всего нашего века в 
развитии авиации Россия шла в ногу с самыми передовыми странами 
мира. В России и в некоторых других республиках бывшего 
Советского Союза создана мощная авиационная промышленность. 
Авиационные научные центры России широко известны во всем 
мире. Многие российские самолеты и вертолеты признаны лучшими 
в мире. Эта книга рассказывает об авиастроении России — ее 
самолетах и вертолетах, авиационных конструкторских бюро и 
заводах, научно-исследовательских институтах. В книгу включены 
разделы о истории нашей авиации, об экспорте авиационной техники, 
о некоторых шагах в будущее. Ho ббльшая часть книги посвящена 
современному состоянию авиастроения России. 

В книгу включены материалы о конструкторском бюро О.К. Анто- 
нова, находящемся в г. Киеве — столице Украины. Это вызвано тем, 
что оно на протяжении десятилетий работало совместно с 
авиационными предприятиями России и в настоящее время 
деятельность этого ОКБ и российских авиационных фирм связана 
узами тесной кооперации и совместных разработок. 

По аналогичным причинам авторы сочли невозможным обойти 
молчанием работу Ташкентского производственного объединения им. 
В.П. Чкалова (Узбекистан) и запорожского предприятия “Мотор 
Сич” (Украина). 

Книга содержит богатый справочный материал, ее текст 
иллюстрируют 500 фотографий, порой уникальных. Авторы 
стремились сделать ее доступной самому широкому кругу читателей 
— любителей авиации. 


ИЗ ИСТОРИИ 
АВИАЦИИ РОССИИ 


FROM HISTORY 
OF RUSSIAN AVIATION 


Russian Aviation : 
From the Outset to the 
1970's 


This section of the book describes 
the evolution of the Russian 

aviation from the Mozhaisky's plane 
and first amateur aircraft 

of original design 

to the most sophisticated equipment 
of the 1970's. 

It shows the growth of the aviation industry, 
tells about this country's 

outstanding aircraft designers. 

Ample space is given 

to description of the aviation 

in the period of the Great Patriotic 
War and the advent of the jet aircraft. 
The historic outline precedes 

a detailed survey of the present-day 
Russian aviation and aircraft industry, 
which is the subject of the 


book's second section. 


Авиация России — 
от истоков 
до 1970-х годов 


В разделе показана история развития 
авиации в России, начиная с самолета 
А.Ф. Можайского и первых 
любительских самолетов 
оригинальных конструкций до 
сложнейшей техники 1970-х годов. 
Рассказано о становлении 
авиационной промышленности, о 
выдающихся отечественных 
конструкторах самолетов и 
вертолетов. 

Большое внимание уделено авиации 
периода Великой Отечественной 
войны. Рассказано о становлении и 
развитии реактивной авиации. 
Исторический очерк предваряет 
обстоятельное рассмотрение 
современного состояния авиации и 
авиационной промышленности 
России, которому посвящен второй 
раздел книги. 


Nowadays one can hardly meet a person who has never 
experienced the delight of flying aboard an airplane. 
Even infants and elderly people quite often travel by air. 
Airplanes and helicopters carry millions of passengers 
and tens of thousands of tons of cargo, police power 
transmission lines and help control road traffic. 
Airplanes apply fertilizers and kill weeds, conduct 
geological survey and extinguish fires, deliver 
exploration teams to the North Pole and to the Antarctic. 
Airplanes and helicopters help locate fish shoals in the 
Oceans and perform ecological missions. They are 
indispensable rescuers in the event of natural calamities, 
and many thousands of sick and wounded owe their lives 
to the ambulance aircraft. 

Sometimes we chance to see a barely visible silvery 
triangle tracing a giant white loop high above on the blue 
canvas of the sky. This is the air guard of the country, a 
formidable fighter interceptor. 

Aviation is now passing through a period of rapid 
evolution. Within the lifetime of one generation the 
aircraft have turned from clumsy «flying book-shelves» 
into huge air vehicles plying the skies at enormous 
speeds. 

The present high level of Russia's aircraft manu- 
facturing industry could not come from nothing. The 
Russian designers and scientists as well as the valiant 
fliers inherited rich traditions and reputable history. 


Origins of Russian Aircraft Industry 


It is quite likely that most readers believe the helicopter 
to be the airplane's junior brother. Indeed, the 
helicopters only made their confident entry into the life 
of mankind some fifty years ago, after World War II, 
whereas the airplanes were already most actively 
employed in World War I over 80 years back. Even by 
that time the airplanes had already reached a certain 
degree of perfection. 

However, the first concepts of aircraft heavier than air, 
first practical projects and constructed models of such 
aircraft relate to helicopters, rather than to airplanes. The 
late 19th century saw the publication of Leonardo Da 
Vinci's manuscript found in a Milan's library and 
containing a sketch and description of the first 
«helicopter». 

The great Florentine conceived it as a large airscrew (a 
wire-wound framework covered with a starched fabric 
skinning) set into motion by human muscular force. The 
manuscript dates to 1475. 

In 1754 the prominent Russian scientist Mikhail V. 
Lomonosov constructed a full-scale model of a 
helicopter. A clock spring drove two airscrews (the 
model seemed to be a coaxial rotor type). It was the first 
attempt of its kind ever undertaken to develop an aircraft 
heavier than air, which was registered by documents. In 
the proceedings of the Russian Academy of Sciences 
dated to July 1, 1754 we read : «Mr. Councillor 
Lomonosov demonstrated his invention which he called 
an aerodynamic machine and whose object it was to 
cause the wings, which are vigorously moved both 
horizontally and in opposite directions by a spring 
normally used with the clock, to hold the air down and 
thus make the machine rise upwards to the top air strata 
for the purpose of investigating these with the aid of 
meteorological instruments attached to the same 


п 


С каждым днем все труднее встретить человека, не испы- 
тавшего прелесть полета. Даже грудные младенцы и глу- 
бокие старики нередко путешествуют по воздуху. 
Самолеты и вертолеты перевозят миллионы пассажиров и 
тысячи тонн срочных грузов, патрулируют линии электро- 
передач и помогают регулировать дорожное движение, с 
самолетов удобряют поля и уничтожают сорняки, ведут 
геологические изыскания и тушат пожары, самолеты вы- 
саживают экспедиции на льду у Северного полюса и в 
Антарктиде, самолеты и вертолеты выслеживают косяки 
рыбы в океане, несут экологическую службу, их помощь 
незаменима при стихийных бедствиях, многие тысячи ране- 
ных и больных обязаны своей жизнью летательным аппа- 
ратам санитарной авиации. 

Высоко в небе нередко мы видим едва различимый сереб- 
ристый треугольник, выписывающий белым по голубому 
огромную петлю, — это несет вахту воздушный часовой 
Родины, грозный истребитель-перехватчик. 

Бурно развивается авиация. На протяжении жизни одного 
поколения самолеты превратились из несуразных “летаю- 
щих этажерок” в гигантские воздушные корабли, с огром- 
ными скоростями бороздящие небо. 

Большие достижения современного авиастроения России 
возникли не на пустом месте. У наших конструкторов и 
ученых, у отважных российских летчиков богатые тради- 
ции и славная история. 


Истоки авиастроения России 


Пожалуй, большинство читателей считают вертолет млад- 
шим братом самолета. И действительно, вертолеты начали 
прочно входить в жизнь человечества лишь пять десятиле- 
тий назад, после второй мировой войны. А самолеты более 
80 лет назад активно участвовали в первой мировой войне 
и уже в те годы достигли определенной степени совершен- 
ства. 

Однако первые идеи создания летательных аппаратов тя- 
желее воздуха, первые практически разработанные проек- 
ты и построенные модели таких аппаратов относятся не к 
самолетам, а к вертолетам. В конце ХІХ в. была опублико- 
вана найденная в миланской библиотеке рукопись Леонар- 
до да Винчи с эскизным рисунком и описанием первого 
“вертолета”. Великий флорентиец представил его себе в 
виде большого воздушного винта (проволочный каркас, 
обтянутый накрахмаленной парусиной), приводимого в 
движение мускульной энергией человека. Рукопись эта да- 
тируется 1475 г. 

В 1754 г. великий русский ученый М.В. Ломоносов постро- 
ил натурную модель вертолета. Часовая пружина приводи- 
ла в движение два винта (видимо, модель была выполнена 
как вертолет соосной схемы). 

Это первая в мире разработка летательного аппарата тя- 
желее воздуха, подтвержденная документами. В протоколе 
заседания Российской Академии Наук от 1 июля 1754 г. 
(по старому стилю) есть следующая запись: “Господин Со- 
ветник Ломоносов показал придуманную им машину, кото- 
рую он называет аэродромической и назначение которой 
должно быть в том, чтобы работой крыльев, приводимых в 
сильное движение пружиной, каковые обычно бывают в 
часах, горизонтально в противоположных направлениях, 
прижимать воздух и поднимать машину в направлении 
верхней воздушной области с тем, чтобы можно было ис- 
следовать условия верхнего воздуха метеорологическими 
приборами, к этой аэродромической машине присоединен- 
ными. Машина подвешивалась на шнуре, протянутом через 


Russian Aircraft 


machine. The machine was suspended from a cord passed 
through two blocks and was balanced by two small 
weights suspended from the opposite side. With the spring 
wound up, the machine would rise promptly thereby 
promising to produce the desired effect believed by the 
inventor to be the greater the stronger the spring and the 
larger the distance between the pairs of wings. 

The same effect would be still greater should the box 
containing the spring be made of wood, the problem which 
the inventor promised to take care of». In the later years 
models of flying helicopters were built by the French 
inventors Puakton (1768) and Lonois and Bienvenu (1784). 


The first Russian scientist to work on creation of a fixed- 
wing aircraft heavier than air, i. e., a prototype of today's 
airplane and glider, was A. V. Evald (1863). This 
researcher attached much importance to the study of the 
gliding and hovering flight of birds. 

The first Russian aircraft designs had been patented by a 
Russian artillery officer N. A. Teleshov. 

Among them was a project of a multi-seat aircraft powered 
by a steam engine (1864), a prototype of the modern large 
passenger airplane. Naturally, this project of Teleshov’s 
could not be practically realized. In 1867 Teleshov took 
out a patent for a design of a delta-wing aircraft fitted with 
a pulsejet engine operating on a liquid fuel. This was quite 
an advanced aircraft design for that time. 

No practical implementation of the designs followed. In 
1870-1880 Russian scientists conducted theoretical 
studies and aerodynamic experiments as necessary steps 
preceding the practical creation of an aircraft. Valuable 
contributions to this work were made by N. A. Arendt, 
D. I. Mendeleyev (the famous chemist), M. A. Rykachev 
et al. 

Among the aircraft models were the ones fitted with 
spring- and rubber-driven motors. 

The first Russian airplane to be built to full size and 
bjected to all-round testing on ground, and which 
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два блока, и удерживалась в равновесии грузиками, подве- 
шенными с противоположной стороны, при заведенной 
пружине тотчас поднималась вверх и тем обещала желае- 
мое действие. Это же действие, по суждению изобретателя, 
еще более возрастет, если увеличится сила пружины и ес- 
ли расстояние между парами крыльев будет больше, и если 
коробка, в которую вложена пружина, для уменьшения ве- 
са будет сделана из дерева, о чем он обещал позаботиться”. 
Затем летающие модели вертолетов были созданы фран- 
цузами Пуактоном (1768 г.) и Лонуа и Бьенвеню (1784 г.). 

Проблемам создания летательного аппарата тяжелее воз- 


духа с неподвижным крылом, т.е. прообразу самолета и 
Создатель первого русского 
самолета Александр 
Федорович Можайский 


Aleksandr Fedorovich 
Mozhaisky, the creator of the 
first Russian airplane 


Cxewa самолета А.Ф. 
Можайского (реконструкция 
В.Б. Шаврова) 


A diagram о! А.Р. Mozhaisky's 
airplane 
(reconstruction by V.B.Shavrov) 


планера, впервые в России были посвящены разработки 
A.B. Эвальда (1863 г.). Большую роль в подготовке к соз- 
данию таких летательных аппаратов сыграло также изуче- 
ние планирующего и парящего полета птиц, проводившее- 
ся учеными. 

Первые русские проекты самолетов были запатентованы 
артиллерийским офицером Н.А. Телешовым. Это был 
проект многоместного самолета с паровым двигателем 
(1864 г.) — прообраз современных больших пассажирских 
самолетов. Конечно, практически этот самолет Телешова 
не мог быть создан. В 1867 г. Телешов запатентовал про- 
ект самолета с треугольным крылом и пульсирующим реа- 
ктивным двигателем на жидком топливе. Это был весьма 
прогрессивный по тому времени проект. Попыток практи- 
ческого осуществления этих проектов не было. 

В 1870—1880 гг. русскими учеными велись теоретические 
исследования и аэродинамические эксперименты, которые 
были необходимы для практического создания летатель- 
ных аппаратов. Свой вклад в это дело внесли Н.А. Арендт, 
замечательный русский ученый Д.И. Менделеев, М.А. Ры- 
качев и др. Строились модели самолетов с пружинными и 
резиновыми двигателями. 

Первым росскийским самолетом, построенным в натураль- 
ную величину, проходившим всесторонние испытания на зе- 
мле и сделавшим попытку взлететь, был самолет, спроекти- 


From History of Russian Aviation 


made an attempt at taking off was the one designed and 
constructed by the outstanding scientist and engineer 
Aleksandr F. Mozhaisky (1825-1890). 

On November 3, 1881, he took out the patent entitled 
«The privilege granted by the Department of Trade and 
Manufacture in 1881 to Captain Ist Rank Alexandr 
Mozhaisky for an apparatus flying through air». 

For many years that followed this day Mozhaisky 
experimented with flying models, kites, etc. 

In 1881-1883 Mozhaisky built his airplane on the 
Krasnoselsky military field near St. Petersburg. This 
craft already had all the components of a real monoplane. 
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Its fuselage was made up of wooden ribs covered with 
fabric skinning. Attached to it were rectangular wings 
composed of pinewood casements and a tail unit covered 
with a varnish-impregnated silk cloth. The airplane 
rested on its landing gear struts provided with wheels. 
Mozhaisky also ordered from Britain two «Arbeker» 
steam engines of 10 and 20 hp. The engines were fitted by 
Mozhaisky to the airplane. In 1883-1885 the airplane 
was subjected to ground trials and refining, and in late 
July 1885 an attempt was made to make it fly ending 
with its tilting to one side and breaking the wing. 
Mozhaisky realized that the power of the engines fitted 
to the airplane was not sufficient and after the failure he 
placed an order for two 20-hp steam engines with the 
Obukhovsky Factory in St. Petersburg. He wanted to 
bring the power of the propulsion system to 60 hp. The 
work at the factory went at a slow расе, At first only one 
engine was built, while the other was completed after 
Mozhaisky died. The airplane was never tested again. 

A great role in further attempts to create and develop 
aircraft heavier than air was played by the works of such 
Russian scientists as Nikolai Ye. Zhukovsky and Sergei 
A. Chaplygin, dated to 1897-1910. These works had 
been largely used as the basis for development of aero- 
dynamics as a science. 


Из истории авиации России 


рованный и созданный выдающимся ученым и инженером 
Александром Федоровичем Можайским (1825 — 1890 гг.). 
3 ноября 1881 г. в России появился патент “Привилегия, 
выданная из Департамента торговли и мануфактур в 1881 г. 
капитану 1-го ранга Александру Можайскому, на воздухо- 
летательный снаряд”. 
Можайский в течение многих лет проводил опыты с лета- 
ющими моделями, опыты со змеями-планерами и другие 
эксперименты. 
В 1881—1883 гг. Можайский построил свой самолет на 
Красносельском военном поле под Петербургом. Этот аппа- 
рат имел уже все элементы настоящего самолета-монопла- 
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на. Фюзеляж состоял из деревянных ребер, обтянутых мате- 
рией. К нему крепились прямоугольные крылья из сосновых 
переплетов и заднее оперение, обтянутые шелковой тканью, 
пропитанной лаком. Самолет стоял на шасси — стойках с 
колесами. Можайский заказал в Англии две паровые маши- 
ны — мощностью одна в 10, другая в 20 л.с. Машины были 
изготовлены фирмой “Арбекер” и установлены Можайским 
на свой самолет. В 1883—1885 гг. проводились наземные 
P испытания и доводки аппарата, а во второй половине июля 
| 1885 г. была предпринята попытка летных испытаний. Bo 
время разбега аппарат накренился на бок и сломал крыло. 
Можайский понимал, что мощность установленных на са- 
молете паровых машин недостаточна, и после аварии были 
заказаны два дубликата 20-сильной паровой машины на 
Обуховском заводе в Петербурге. Можайский хотел дове- 
сти силовую установку до 60 л.с. Работа за заводе шла мед- 
ленно, Сначала была изготовлена одна машина, вторую 3à- 
кончили уже после смерти Можайского. Самолет больше 
не испытывался. Огромное значение для создания и разви- 
тия летательных аппаратов тяжелее воздуха имели работ bl 
русских ученых H.E. Жуковского и С.А. Чаплыгина, вы- 
полненные в 1897—1910 гг., во многом заложившие осно- 
вы аэродинамики как науки. 
Еще до полета первых самолетов в 1897 г. Жуковский co3- 
дал работу “О наивыгоднейшем угле наклона аэроплана”. 


Известный ученый-аэродинамик 
С.А. Чаплыгин 


S.A: Chaplygin, a prominent 
Russian aerodynamicist 
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Russian Aircraft 


As far back as 1897, before the first aircraft took to the 
air, Zhukovsky published his work « On the most 
optimal tilt angle of an airplane». In his article «On 
the attached vortices», published in 1905, Zhukovsky 
described the mechanism of initiation of the lift and 
derived the formula allowing the experimenter to 
determine the amount of the lift in each particular 
case. 

The Zhukovsky's works on aerodynamics and other 
issues relating to aviation are many-sided and well 
known to specialists the world over. Nikolai Ye. 
Zhukovsky and Konstantin E. Tsiolkovsky were among 


Биплан "Гаккель-УИ" и 
первый в мире подкосный 
моноплан "Гаккель-Х" 


A biplane «Gakkel-Vil» and 
the world's first strut-braced 
monoplane «Gakkel-IX» 


Авиастроение России 


В работе “О присоединенных вихрях” (1905 г.) Н.В. Жу- 
ковский раскрыл механизм возникновения подъемной си- 
лы, вывел формулу, позволяющую определить подъемную 
силу количественно. 

Труды Н.Е. Жуковского по аэродинамике и другим пробле- 
мам авиации многогранны и хорошо известны специали- 
стам всего мира. 

Н.Е. Жуковский и К.Э. Циолковский одними из первых на- 
чали создавать аэродинамические трубы в России. 
Большое значение имела работа С.А. Чаплыгина “О газо- 
вых струях”. (1902 г.) и особенно его труды по теории 
крыла. 


the first Russian scientists to begin experimenting with 
the wind tunnels. 

Also important were the works of S. A. Chaplygin «On 
gas jets» (1902) and, more specifically, on the theory 
of the wing. At the onset of this century Russia created 
first successful aircraft having original design and 
fairly high, for that time, flight performance 
characteristics. The year 1909 saw setting up of the 
factory of «The First Russian Aeronautic Society» (the 
S. S. Shchetinin factory), which may be regarded to be 
the firstling of Russia's aviation industry. In February 
1910 this factory produced the «Russia-A» and 
«Russia-B» aircraft, 

А notable figure of the initial period in the development 
of the Russian aviation was Ya. M. Gakkel. In 1910- 
1912 he designed nine aircraft, some of which 
demonstrating very high characteristics. 

A «Gakkel-VII» airplane (1911) taken aloft by pilot G. 
V. Alekhnovich made five ferry flights from St. 
Petersburg to Gatchina at an average speed of 92 km/h. 
On September 24, 1911, this airplane stayed in the air 
for 3.5 hours. Another airplane of the series, designated 
«Gakkel- VIII», set up a Russian record in flight altitude, 
equal to 1,350 m. 

In 1908-1912 a number of experimental airplanes had 
been built by enthusiasts of the city of Kiev. This city also 
saw the construction of the first airplanes and helicopters 
authored by Igor I. Sikorsky, a renowned designer whose 
name became widely known the world over. 

In 1912 the Russian-Baltic Railway Car Plant embarked 
on an aircraft building program. The young Sikorsky 
was invited to work at the plant as chief designer. As 
early as May 1912 an S-6 (Sikorsky-6) biplane was built 
and, after a lapse of two months, another biplane, S-6, 
and monoplane, S-7, were completed. 

The second examples of the S-6 and S-7, respectively, 
won the first and second places in the military contest of 
airplanes on August 1912. The S-6 carried 327 kg of iron 
3t а speed of 113.5 km/h. The S-7 had a good showing too. 


Русский авиаконструктор 
Я.М. Гаккель 


Ya. М. Gakkel, a Russian 
aircraft designer 
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В начале нашего века в России были созданы успешно летав- 
шие первые самолеты оригинальной конструкции с достато- 
чно высокими по тем временам летными характеристиками. 
В 1909 г. в Петербурге был организован завод Первое рос- 
сийское товарищество воздухоплавания (завод С.С. Щети- 
нина), которое можно считать первенцем авиационной 
промышленности России. На нем были построены в фев- 
рале 1910 г. самолеты “Россия-А” и “Россия-Б”. 

Яркой фигурой начального периода развития русской авиа- 
ции был Я.М. Гаккель. В 1910-1912 гг. он создал девять са- 
молетов, некоторые из которых показали очень высокие 
достижения. 

На самолете “Гаккель-УП” (1911 г.) летчик Г.В. Алехно- 
вич совершил подряд пять перелетов Петербург — Гатчи- 
на со средней скоростью 92 км/ч, а 24 сентября 1911 г. на 
этом же самолете был совершен полет продолжительно- 
стью 3,5 ч; на самолете “Гаккель-УШ” был установлен 
русский рекорд высоты полета — 1350 м. 

Ряд опытных самолетов в 1908—1912 гг. были построены 
энтузиастами в Киеве. В этом городе начал строить свои 
первые самолеты и вертолеты и впоследствии всемирно 
известный авиаконструктор И.И. Сикорский. 

В 1912 г. начал работу по созданию самолетов в Петербурге 
Русско-Балтийский вагонный завод. Молодой Сикорский был 
приглашен сюда в качестве главного конструктора. Уже в мае 
1912 г. здесь был построен самолет по схеме биплана С-6 (“Си- 
корский-6”), а через два месяца еще один С-6 и моноплан С-7. 
Второй экземпляр С-6 и С-7 соответственно заняли первое 
и второе места на военном конкурсе аэропланов в августе 
1912 г. С-6 показал скорость 113,5 км/ч, поднимал желез- 
ный груз 327 кг, хорошие результаты показал и С-7. 


Авиастроение России накануне и во время 
первой мировой войны 


В это время уже можно выделить три основных направле- 
ния развития русской авиации: легкие самолеты, тяжелые 
самолеты и гидропланы, 


From History of Russian Aviation 


Russian Aircraft Industry 
before and during World War I 


This time already revealed three major lines of 
development of the Russian aviation : light aircraft, 
heavy aircraft and seaplanes. 

As early as 1910, Ya. M. Gakkel built the first Russian 
two-float amphibious aircraft. However, the plane was 
never tested in flight. In 1912 the Sikorsky S-5a float 
seaplane was built. The first Russian flying boat was 
designed by D. P. Grigorovich in 1913. In 1915 the 
same designer created a very successful M-5 seaplane. 
This plane and its modifications were used as 
reconnaissance aircraft and as training planes in naval 
Schools. Overall, some 300 aircraft of these types had 
been built. For several years, the Grigorovich M-9 
(1915) had been regarded to be the world's best military 
seaplane. In summer 1916, Grigorovich came up with a 
prototype M-11 fighter seaplane, and in early 1917 this 
plane was provided with armour protecting the pilot and 
engine. It should be noted that the marine aircraft 
occupied an important place in the Russian aviation of 
that time. 

And yet the most significant achievements had been 
scored by the Russian aircraft manufacturers before and 
during World War I in creation of heavy aircraft. 

In winter of 1912-1913 the Russian-Baltic Plant built 
the Sikorsky «Grand Baltiysky» airplane, a prototype of 
the «Russki vitiaz» (Russian warrior) plane. Retrofitted 
on July 23, 1913, the «Russki vitiaz» made its first 
flight. This was the world's first four-engined airplane, 
twice the size of each of its predecessors. The flight 
mass of the plane was 4,200 kg and upper wing span, 27 
m. It set up a number of world records in cargo lifting 
and endurance. This plane played a very important role 
in the history of aviation. 

In late 1913 a new Sikorsky's four-engined plane named 
«Ilya Muromets» started its regular flights. In 1914 - 
1918 a whole class of similar heavy airplanes had been 
built under this name. In early 1914 an «Ilya Muromets» 
set quite a series of world records. On February 12, 
1914 this airplane made a flight carrying 16 passengers, 
an unprecedented achievement at that time. During the 
flight passengers could walk on the wing without 
disturbing the balance of the airplane. In some 
«Muromets» planes, the span of the upper wing reached 
34.5 m, and their flight mass, 5 and even 7.5 t. During 
World War I the «Ilya Muromets» planes were used in 
the role of heavy bombers. Some of them made tens of 
combat sorties. In autumn of 1915 one of these planes 
took to the air for the first time in the aviation history 
and dropped a bomb that had a huge (for that time) mass 
of 25 puds (410 kg). For self-defense, these airplanes 
used the contemporary advanced machine guns. 

The late 1914 saw establishment of the first detachments 
of «Ilya Muromets» planes followed by a squadron of 
10 combat and 2 training planes. The squadron made 
successful bombing raids against railway stations, 
concentrations of German troops, airfields, and attacked 
columns of marching enemy troops with the fire of their 
machine guns. The machine guns were also used to 
Scare away the German fighter planes. 

Some 80 «Ilya Muromets» planes had been produced 
before 1918. In 1921 the last planes of this series left 
after the world and civil wars were operated by the first 
Soviet regular passenger/mail air line Moscow-Orel- 
Kharkov. In 1910-1912 the production of aircraft in 
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Из истории авиации России 


Еще в 1910 г. Я.М. Гаккель построил первый в России 
двухпоплавковый самолет-амфибию. Однако в полете этот 
самолет не испытывался. В 1912 г. был построен гидроса- 
молет Сикорского С-5а — также на поплавках. Первый 
лодочный гидросамолет в России был создан Д.П. Григоро- 
вичем в 1913 г. А в 1915 г. им был создан очень удачный 
гидросамолет М-5. Этот самолет и его модификации ис- 
пользовались как разведчики и в качестве учебных в школах 
морских летчиков. Таких самолетов было построено около 
300 экземпляров. Самолет М-9 Григоровича (1915 г.) в те- 
чение нескольких лет считался лучшим военным гидросамо- 
летом в мире. Летом 1916 г. Григоровичем был создан 
опытный образец морского самолета-истребителя M-11, в 
начале 1917 г. на этих самолетах была установлена стальная 
броня, защищавшая летчика и двигатель. Надо сказать, что 
в русской военной авиации того периода морская авиация 
играла весьма значительную роль. 

Но, конечно, наиболее выдающихся успехов накануне пер- 
вой мировой войны и в военные годы самолетостроители 
России добились в создании тяжелых самолетов. 

Зимой 1912-1913 гг. на Русско-Балтийском заводе строил- 
ся самолет “Гранд Балтийский” конструкции Сикорского 
— прототип “Русского витязя”. После доработок 23 июля 
1913 г. этот самолет, названный “Русским витязем”, совер- 
шил первый полет. Это был первый в мире четерыхмотор- 
ный самолет. Он был вдвое больше тех, что были созданы 
в авиации до него. Полетная масса самолета — 4200 кг, 
размах верхнего крыла — 27 м. На нем был установлен ряд 
рекордов грузоподъемности и продолжительности полета. 
Роль этого самолета в истории авиации огромна. 

В конце 1913 г. начались регулярные полеты нового тяже- 
лого четырехмоторного самолета конструкции Сикорского 
“Илья Муромец”. Под этим названием в 1914—1918 гг, 
был построен целый класс тяжелых самолетов одинаковой 
схемы. В начале 1914 г. на “Илье Муромце” была установ- 
лена целая серия мировых рекордов. 12 февраля 1914 г. со- 
стоялся полет этого самолета с 16 пассажирами на борту 
— по тем временам достижение невиданное! Во время по- 
лета по крылу могли ходить люди, не нарушая равновесия 
самолета. Размах верхнего крыла некоторых “Муромцев” 
достигал 34,5 м, а полетная масса 5 и даже 7,5 т. Самолеты 
“Илья Муромец” использовались во время первой мировой 
войны как тяжелые бомбардировщики. Некоторые из них 
совершили десятки боевых вылетов. Осенью 1915 г. один 
из “Муромцев” впервые в истории авиации поднял в воздух 
и сбросил бомбу громадной для того времени массы — 25 
пудов (410 кг). Для собственной обороны эти самолеты 
имели совершенные для тех лет пулеметы. 

В конце 1914 г. были учреждены отряды воздушных кораб- 
лей “Илья Муромец”, а затем была создана эскадра из 10 
боевых и 2 учебных кораблей. Самолеты эскадры успешно 
бомбили железнодорожные узлы и скопления войск про- 
тивника, немецкие аэродромы, обстреливали из пулеметов 
колонны вражеских войск на марше. Мощное пулеметное 
вооружение отпугивало немецкие истребители. 

До 1918 г. было выпущено около 80 самолетов “Илья Му- 
ромец”. В 1921 г. сохранившиеся после мировой и граж- 
данской войн “Муромцы” обслуживали первую советскую 
регулярную почтово-пассажирскую авиалинию Москва — 
Орел — Харьков. 

В 1910—1912 гг. в России производство самолетов все 
больше переходит от строительства отдельных экземпля- 
ров силами самих конструкторов, которые обычно были и 
летчиками, к выпуску машин малыми сериями на специа- 
лизированных заводах. Возникает авиационная промыш- 
ленность. Наряду с уже упоминавшимися заводами: Пер- 
вым российским товариществом воздухоплавания С.С. Ще- 


Russian Aircraft 


Russia switched, at an ever increasing pace, from 
construction of individual examples by their designers, 
which normally were the pilots of the planes, to the 
manufacture of aircraft in small batches by specialized 
factories. The result was an emergence of the aircraft 
industry. Apart from the aforementioned Shchetinin's 
«First Russian Aeronautical Society» (by August 1911 
this factory had 100 employees and could produce one 
aircraft every five days) and the Russian-Baltic Railway 
Car Plant, other enterprises cropped up, e. g., the 
«Duks» plant whose scheduled task was to produce 
three planes a week (1912), whereas before the war its 


Авиастроение России 


тинина (к августу 1911 г. на этом заводе работало 100 че- 
ловек и он мог выпускать каждые пять дней no самолету) и 
Русско-Балтийским вагонным заводом — возникли и дру- 
гие предприятия — завод “Дукс” должен был выпускать по 
три аэроплана в неделю (1912 r.), а перед началом войны 
он строил по 15 самолетов в месяц. 

Вскоре возникло два новых авиационных завода — В.А. Ле- 
бедева (до 10 самолетов в месяц), где работало 300 человек, 
и завод А.А. Анатра (100 рабочих). 

В 1913 г. в России было произведено 270 самолетов. 
Основным материалом в самолетостроении было дерево. 
Металл использовался в виде труб — для стоек шасси, 


monthly output was 15 planes. Shortly after that, two 
more aircraft factories sprang up, those owned by V. A. 
Lebedev (up to 10 airplanes per month) and A. A. Anatr 
with 300 and 100 employees, respectively. 

In 1913 Russia produced 270 aircraft. 

Wood was the main material of which the aircraft were 
normally made. Metals were used for pipes in the 
landing gear struts, spars, etc. Wire and cable were 
utilized in fabrication of bracing components. Fuel and 
oil tanks as well as oil pipes were made of copper and 
brass. The wing framings were covered with flaxen, silk 
and cotton cloths. 

After the first world war broke out the aircraft industry 
accelerated its growth. While in 1914 the Russian 
aircraft factories employed 1,871 workmen, in 1917 this 
figure rose to 7,385. Over the period of 1914 to 1917, 
Russia produced 5,565 aircraft. 

The engines for the aircraft were mostly imported or 
assembled in Russia from imported components. 
However, with the passage of time they were phased out 
by the domestic ones developed from modernized 
foreign or Russian designs. 

In late 1917 the five major engine manufacturing plants 
of Russia had 1,873 employees. During the war 1,511 
engines had been produced in accordance with the 
technological standards achieved in the West. 


Выдающийся русский 
авиаконструктор Игорь 
Иванович Сикорский 


Igor Ivanovich Sikorsky, 


the outstanding Russian aircraft 


designer 


Моноплан и биплан 
И.И. Сикорского — 
‘участники военного 
конкурса в 1912 г. в 
Петербурге 


The Sikorsky топор!апе and 
biplane, the participants of a 
military contest of 1912 

in St.Petersburg 
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лонжеронов и т.п. Из проволоки и тросов делали растяж- 
ки. Бензобаки, маслобаки, маслопроводы изготавливали из 
меди и латуни. Для обтяжки крыльев использовали льня- 
ные, шелковые и хлопчатобумажные ткани. 

После начала первой мировой войны авиационная про- 
мышленность начала развиваться довольно быстро. Так, 
если в 1914 г. на русских авиационных заводах был занят 
1871 рабочий, то в 1917 г. — уже 7385 человек. 

За период с 1914 по 1917 г. в России было изготовлено 
5565 самолетов. 

Двигатели для самолетов в большинстве импортировались 
или собирались в России из зарубежных деталей. Однако 
постепенно они начали замещаться моторами, изготовлен- 
ными в России по модернизированным иностранным образ- 
цам, и двигателями собственной конструкции. 

На пяти основных моторостроительных заводах в России в 
конце 1917 г. работало 1872 человека. За годы войны было 
выпущено 1511 двигателей, которые соответствовали тех- 
ническому уровню, достигнутому в западных странах. 
Всего авиационная промышленность России к концу 1917 г. 
насчитывала 34 завода (строительство семи из них еще не 
было закончено), в том числе 14 выпускали самолеты, 7 — 
двигатели, 3 — самолетные винты, | — авиационные при- 
боры. 

Разгоревшаяся в 1918 г. гражданская война тяжело отрази- 
лась на авиационной промышленности России. Она лишилась 
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Overall, by the end of 1917 the Russian aircraft industry 
comprised 34 factories, including seven factories whose 
construction had not been completed. Of this number 14 
factories produced aircraft, seven produced engines, 
three, airscrews and one, aircraft instruments. 

The civil war that broke out in 1918 had a very negative 
bearing on the Russian aircraft industry. Russia was cut 
from imported supplies, foreign investments, and access 
to the world's best technologies. Russia lost many of her 
aircraft specialists who left the country. 

In 1918 the aircraft factories only produced 255 aircraft 
and 79 engines. In 1919 the decline in the aircraft 
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импортного снабжения, иностранных источников финансиро- 
вания, доступа к мировым достижениям науки и техники. 

Из России уехали многие авиационные специалисты. 

В 1918 г. авиационные заводы выпустили всего 255 само- 
летов и 79 моторов. В 1919 г. спад производства продол- 
жался — было произведено 137 самолетов и 77 моторов. В 
какой-то мере снижение производства компенсировалось 
благодаря реставрации старой авиационной техники в ре- 
монтных организациях военного ведомства. Так, если за 
весь период гражданской войны было выпущено 668 новых 
самолетов и 264 мотора, то восстановить удалось 1574 са- 
молета и 1740 моторов. 


production continued with only 137 aircraft and 77 
engines produced during this year. To some extent the 
decline was offset due to restoration of the old aircraft by 
the repair agencies of the defense department. Thus for the 
entire period of the civil war the industry produced 668 
new aircraft and 264 engines and managed to restore 1,574 
aircraft and 1,740 engines. 


Production of Aircraft in USSR 
in Period between Two World Wars 


The civil war which ended in Russia in 1921 was 
followed by the period of reconstruction of her national 
economy, including the aircraft industry. Before long, a 
three-year state program of restoration, retooling and 
expansion of the aircraft manufacturing enterprises over 
a period of 1923-1925 was adopted. There was also a fast 
growing public movement in favour of aviation 
development. 

With the introduction of the new economic policy (NEP), 
some aircraft factories were closed, while the most 
largest and better equipped of them made headway. 
These years witnessed most diversified forms of 
business cooperation of Russia with the West. Foreign 


Первые в мире 
четырехмоторные самолеты 
"Русский витязь" и "Илья 
Муромец Киевский" 
конструкции И.И. Сикорского 


The world's first four-engined 
airplanes «Russki vitiaz» 
(Russian knight) and 

«Пуа Muromets Kievsky» 
designed by 1.1. Sikorsky 


Летчики Московской 
‘авиационной школы, 
окончившие Краткие 
теоретические 

курсы авиации Н.Е. Жуковского 
{первый выпуск, 1915 г.) 


The pilots of the Moscow. 
aeronautical school, 

the first graduates from 

the N.Ye. Zhukovsky's theoretical 
aviation course of 1915 


Авиастроение СССР в период между 
двумя мировыми войнами 


В 1921 г. окончилась гражданская война и начался период 
восстановления народного хозяйства России и в том числе 
авиационной промышленности. Вскоре была принята госу- 
дарственная трехлетняя программа восстановления, дообо- 
рудования и расширения предприятий авиационной про- 
мышленности на 1923—1925 гг. Быстро нарастало обще- 
ственное движение за развитие авиации. 

С введением НЭПа (новой экономической политики) часть 
заводов закрылась, но наиболее крупные и оснащенные 
развивались. 

Многообразны были в те годы формы делового сотрудни- 
чества с Западом. Для модернизации авиационной про- 
мышленности привлекался иностранный капитал и передо- 
вой технический опыт, приобретались лицензии на про- 
грессивные технологии. 

Однако главным направлением было всемерное развитие 
отечественной авиационной науки и техники. Еще в декаб- 
ре 1918 г. Н.Е. Жуковским при поддержке государства был 
создан Центральный аэрогидродинамический институт 
(ЦАГИ). После смерти Н.Е. Жуковского в марте 1921 г. 
ЦАГИ возглавил С.А. Чаплыгин. Наряду с развитием нау- 
ки ЦАГИ начал заниматься и практическим самолетостро- 
ением. Эту работу выполнял опытный отдел института во 
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capital and know-how were invested into the aviation 
industry, licenses were purchased for the most advanced 
technologies. 

However, the main guideline was the utmost deve- 
lopment of the national science and technology. As 
far back as 1918, N. Ye. Zhukovsky established, with 
the assistance of the state, the Central 
Aerohydrodanamics Institute (TsAGI). After his 
death in March 1921 the charge of the Institute was 
entrusted to S. A. Chaplygin. Along with the 
theoretical studies, TsAGI was engaged in practical 
manufacture of aircraft. This work was carried out by 
an experimental section of the Institute, headed by 
Andrei N. Tupolev who later became a renowned 
aircraft designer. Designing sections were coming 
into being at many other aircraft manufacturing 
plants. The Moscow GAZ-1 factory (the former 
«Duks») opened its own experimental aircraft 
manufacturing center with N. N. Polikarpov at the 
head. In the later years this designer created a number 
of excellent flying machines. 

In the meantime, national engine manufacturing centers 
were established one after another. Several factories in 
Moscow and Leningrad embarked on a series production 
of an M-S aircraft engine developed from basic 
American «Liberty-12». Shortly after that, the work was 
begun on original design engines. Initially, this work 
was done by the Research Institute for Automobile 
Engines (NAMI). 

In 1923-1925 a so-called «RAM» (the Russian acronym 
for Russian aircraft engine), designated M-8, was built 
and tested by a group of engineers working for the 
«Motor» factory. The first Soviet series-produced 
aircraft engine was the M-11, an engine developed at the 
«Motor» factory by designer A. D. Shvetsov for trainer 
aircraft. This engine was fully made of domestic 
materials. At that time it was on a par with the best 
foreign-made engines of this class. 

A great role in the development of the domestic aviation 
was played by the aviation research institutes, such as 
TsIAM (the Central Institute of Aviation Engine 
Building), VIAM (the All-Union Institute of Aviation 
Materials), a flight test section of TsAGI (to be later 
transformed to LII or Flight Research Institute) and 
others, established in the 1920s-1930s. 

TsAGI was given new grounds in the town of 
Zhukovsky. Various wind tunnels, laboratories and test 
beds were built there. 

As early as during World War I, specialization of 
military aviation took shape with all the aircraft falling 
into reconnaissance planes, fighters and bombers. 

The first Soviet series-produced airplane was the R-1 
(«Reconnaissance one») manufactured under the 
guidance of N. N. Polikarpov. The airplanes of this 
series had been in production till 1931. Their total 
number exceeded 2,800. 

A U-1 aircraft was developed from basic British 
«AVRO-504K» for the training purposes. Over 700 
such machines had been produced. In 1931 this plane 
was used in experiments with powder boosters with the 
result that the takeoff run time was reduced to 1.5 s. 

The first Soviet fighters were developed by the 
subsequently famous designers N. N. Polikarpov and D. 
P. Grigorovich and their teams. 

In 1925 the Grogorovich's fighter 1-2 was ordered into series 
production to become the first Soviet fighter in service with the 
USSR Air Force. The I-2bis was its development. 


П.Н. Нестеров, известный 
русский летчик, впервые в 
мире выполнивший “мертву 
петлю" на самолете 


Р.М. Nesterov, a prominent 
Russian pilot, the world's first 
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flier to perform the normal loop 
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главе с А.Н. Туполевым — впоследствии всемирно про- 
славленным авиаконструктором. Конструкторские отде- 
лы начали создаваться и на многих самолетостроитель- 
ных заводах. На заводе ГАЗ-1 (бывший “Дукс”) в Моск- 
ве опытный центр самолетостроения возглавил Н.Н. 
Поликарпов, создавший впоследствии ряд отличных са- 
молетов. 

Начали развиваться и центры отечественного моторостро- 
ения. На нескольких заводах в Москве и Ленинграде на- 
чался серийный выпуск авиадвигателя М-5, созданного на 
основе американского “Либерти-12”. Вскоре началась ра- 
бота над созданием двигателей собственных конструкций, 
она первоначально велась в НАМИ — Научном автомо- 
TODHOM институте. 

В 1923—1925 гг. группой инженеров на заводе “Мотор” 
был построен и испытан РАМ — Русский Авиационный 
Мотор (М-8). Первым серийным советским мотором стал 
разработанный А.Д. Швецовым на заводе “Мотор” двига- 
тель для учебных самолетов М-11, изготовленный полно- 
стью из отечественных материалов. В то время он не усту- 
пал лучшим зарубежным моторам этого класса. 

Огромное значение для развития авиации имели созданные 
в 1920—1930-е годы организации: ЦИАМ — Центральный 
институт авиационного моторострения, ВИАМ — Всесо- 
юзный институт авиационных материалов, отдел летных 
испытаний ЦАГИ (впоследствии ЛИИ — Летно-исследо- 
вательский институт) и др. 

ЦАГИ получил новую территорию в г. Жуковском. Строи- 
лись различные аэродинамические трубы, новые лаборато- 
рии, испытательные стенды. 

Еще во время первой мировой войны наметилась специа- 
лизация военной авиации — основными классами самоле- 
тов стали разведчики, истребители и бомбардировщики. 
Первым советским серийным самолетом стал Р-1 (“Раз- 
ведчик первый”), строившийся под руководством Н.Н. По- 
ликарпова. Эти самолеты выпускались до 1931 г., и их бы- 
ло выпущено более 2800 экземпляров. 

Для учебных целей был разработан самолет У-1. Его про- 
тотипом являлся английский “АВРО-504К”. Было выпу- 
щено более 700 таких машин. На У-1 в 1931 г. производи- 
лись успешные опыты по применению пороховых ускори- 
телей — время разбега удавалось сократить до полутора 
секунд. 

Первые советские истребители создавались под руково- 
JICTBOM впоследствии знаменитых конструкторов Н.Н. По- 
ликарпова и Д.П. Григоровича. 

В 1925 г. истребитель Григоровича И-2 был принят для се- 
рийного производства и стал первым советским истребите- 
лем, состоявшим на вооружении Военно-Воздушных Сил 
CCCP. Ero развитием был самолет И-2бис. 

Первые самолеты — истребители и разведчики создава- 
лись также и под руководством А.Н. Туполева. Однако 
наибольшими достижениями коллектива, руководимого 
Туполевым, были, конечно, тяжелые самолеты. 
Бомбардировщики. В 1925 г. был создан АНТ-4. Это был 
первый в мире цельнометаллический двухмоторный тяже- 
лый бомбардировщик-моноплан. Он стал прототипом всех 
последующих тяжелых многомоторных бомбардировщиков 
такой схемы. Самолет получил обозначение ТБ-1, строил- 
ся серийно с 1929 до 1932 г. и состоял на вооружении ВВС 
до 1936 г. 

Бомбардировщик был выполнен из дуралюмина, в узлах 
крыльев и шасси использовалась сталь. 

На самолете АНТ-4 “Страна Советов” осенью 1929 г. был 
совершен сложнейший перелет Москва — Дальний Восток 
— Тихий океан — Сиэтл — Нью-Йорк протяженностью 
более 21 000 км, из которых около 8000 км над океаном. 
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The first fighter and reconnaissance planes were also 
developed by the Tupolev designing team. Yet the most 
significant achievement of the Tupolev collective had 
been, of course, the heavy aircraft. 

Bombers. The world's first all-metal two-engined 
heavy monoplane bomber ANT-4 had made its entry in 
1925. It was a prototype of all later multi-engined heavy 
aircraft of this kind. Subsequently designated TB-1, it 
had been in series production from 1929 to 1932 and 
was in operational service with the Air Force till 1936. 
This was an all-metal craft made of duralumin. Steel 
was used for wing assemblies and landing gear. 


А.Н. Туполев с участниками 
постройки его самолета 
АНТ-1 

A.N. Tupolev with the builders 
of his airplane ANT-1 


Cawoner ТБ-1 (AHT-4) и ero 
вариант "Страна Советов" 


The ТВ-1 (АМТ-4) airplane 
and its version named «Strana 
Sovetov» (Soviet Land) 
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В Вооруженных Силах были созданы первые бригады тя- 
желых бомбардировщиков, каждая из которых включала 
три-четыре эскадрильи по 12 самолетов. Они применялись 
в боевых действиях во время конфликта на КВЖД (Китай- 
ско-Восточной железной дороге) осенью 1929 r., a в каче- 
стве транспортных использовались и гораздо позже — в 
операциях у озера Хасан, на Халхин-Голе и на Карельском 
перешейке. После службы в ВВС эти самолеты использо- 
вались в гражданской авиации и обозначались Г-1. 

Велика роль этих машин в освоении Арктики. В частности, в 
1934 г. на самолете АНТ-4 летчик А.В. Ляпидевский первым 
произвел посадку на льдину во время знаменитой операции 


In autumn of 1929 an ANT-4 «Strana Sovetov» (Soviet 
Land) airplane made a very complicated flight along the 
route : Moscow-Far East-Pacific-Seattle-New York. It 
covered a distance of 21,000 km of which 8,000 km 
were over the ocean. 

The first brigades of heavy bombers had been orga- 
nized in the Armed Forces, each of the brigades 
comprising three-four squadrons of 12 aircraft. The 
heavy bombers had been seen in the conflict which 
occurred along the Chinese-Eastern Railway in autumn 
of 1929. Later on the bombers were used as air 
transports in the operations near the Khasan-lake, on the 


"Звено" В.С. Вахмистрова 


The «Zveno» (Flight of aircraft) 
by V.S. Vakhmistrov 


Бомбардировщик Tb-3 
(AHT-6) конструкции А.Н. 
Туполева 


The TB-3 (АМТ-6) bomber 
designed by A.N. Tupolev 


по спасению челюскинцев — экипажа и участников научной 
экспедиции раздавленнного льдами парохода “Челюскин”. 

В 1931 г. под руководством В.С. Вахмистрова проводились 
опыты “Звено” — в воздухе с носителя ТБ-1 запускались 
два истребителя И-4. А в 1933 г. успешно прошли испыта- 
ния первого в нашей стране радиоуправляемого самолета 
ТБ-1 и была создана экспериментальная эскадрилья таких 
беспилотных бомбардировщиков. 

Опыты по применению ракетных ускорителей взлета поз- 
воляли уменьшить разбег ТБ-1 при взлете с 330 до 80 м, 
проводились с использованием этих самолетов и опыты по 
заправке топливом в полете, 
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Khalkin-Gol (the river in Mongolia) and on the 
Karelsky isthmus. On expiry of their service in the Air 
Force, these aircraft were usually turned over to the civil 
aviation under the designation G-1. 

Very important was the role of these machines in 
exploration and opening up of the Arctic. By way of 
illustration, in 1934 the pilot A. V. Lyapidevsky 
landed an ANT-4 airplane on a drifting ice floe 
during the well known operation involving the 
rescue of the crew and passengers, the team of 
explorers, of the steamer «Chelyuskin» crushed by 
the ice blocks. 
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Всего было выпущено 216 самолетов ТБ-1 с двигателями 
М-17, в том числе 66 самолетов типа ТБ-1П на поплавках 
для морской авиации. 

Близким по схеме к ТБ-1 был следующий самолет Туполе- 
ва — тяжелый четырехмоторный бомбардировщик АНТ-6 
— TB-3. Это по всем показателям был выдающийся само- 
лет своего времени. Первый испытательный полет на 
опытном экземпляре АНТ-6 совершил в декабре 1930 г. 
М.М. Громов — впоследствии прославленный летчик. В 
январе 1932 г. начались государственные испытания пол- 
ностью укомплектованного самолета ТБ-3 с двигателями 
М-17, а уже через полтора месяца поднялся в воздух пер- 


In 1931 V. S. Vakhmistrov directed a series of 
experiments called «a flight of the aircraft», which 
involved launching two 1-4 fighters from a flying TB-1 
carrier. In 1933 the country's first remotely piloted 
(radio controlled) TB-1 aircraft had successfully passed 
its trials and an experimental squadron of such remotely 
controlled bombers was created. 

The experiments in missile-booster-assisted takeoff 
allowed reducing the takeoff run of the TB-1 from 330 
m to 80 m. The same aircraft were used in experiments 
involving mid-air refuelling. Overall, 216 TB-1s fitted 
with M-17 engines, including the 66 float-type TB-1P 
aircraft for marine aviation, had been produced. 

Close in its concept to the TB-1 was the Tupolev's 
heavy four-engined ANT-6 bomber, later designated 
TB-3. Judging by all its performances, this was an 
outstanding aircraft of its time. The prototype ANT-6 
made its first test flight in December 1930 at the hands 
of Mikhail M. Gromov, a pilot to be widely known in 
the later years. In January 1932, the TB-3 fully fitted 
with M-17 engines was on state acceptance trials, while 
within one and half months the first series production 
aircraft took to the air. The May Day Air Parade in 
Moscow already saw nine series-produced TB-3s. The 
aircraft were manufactured by three aircraft factories. 
The total number of TB-3s manufactured within the 
period of series production was 818. 

The flight mass of the TB-3 was over 17 t. Its overload 
version could carry 19 t. The flight range of the overload 
version exceeded 3,000 km. The normal version of the 
TB-3 was armed with 2 tons of bombs. Its overload 
version could carry 4 and 5 tons of bombs. The 
defensive armament of the first-series versions 
comprised five DA machine guns mounted at different 
points of the aircraft. The crew consisted of 11 men. 


Тяжелый семимоторный 
бомбардировщик К-7 
конструкции К.А. Калинина 


The heavy seven-engined K-7 
bomber designed by 
К.А. Kalinin 
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вый серийный самолет. B первомайском воздушном параде 
в Москве участвовало уже девять серийных ТБ-3. Их про- 
изводство велось на трех самолетостроительных заводах. 
Всего за годы серийного производства было изготовлено 
818 самолетов TB-3. 

Полетная масса TB-3 была более 17 т, а в перегрузочном 
варианте более 19 т, дальность полета даже в перегрузоч- 
ном варианте превышала 3000 км. 

В нормальном варианте TB-3 снаряжался 2 т бомб. В nepe- 
грузочных.вариантах он поднимал 4 и 5 т бомб. Оборони- 
тельное вооружение самолета в первых сериях состояло из 
пяти пулеметов ДА, установленных в разных местах само- 
лета. Экипаж состоял из 11 человек. 

Самолеты ТБ-3 на протяжении их производства много- 
кратно модифицировались: двигатели М-17 были заменены 
более мощными М-34, затем M-34P, затем высотными дви- 
гателями М-34РН; облагораживалась аэродинамика само- 
лета; совершенствовалась конструкция шасси; устанавли- 
вались новые скорострельные пулеметы ШКАС. На этих 
самолетах были установлены мировые рекорды грузоподъ- 
емности (в том числе груз в 12 т был поднят на высоту 
2700 м, а с грузом 5 т была достигнута высота 9000 м). 

На основе самолета TB-3 была проведена существенная 
организационная перестройка бомбардировочной авиации. 
Были созданы две авиационных армии особого назначения 
(АОН). Одна базировалась в европейской части страны, 
другая — на Дальнем Востоке. Это означало фактически 
создание впервые в мире мощных соединений стратегичес- 
кой авиации. 

На крупнейших военных маневрах в Киевском и Белорус- 
ском военных округах TB-3 широко использовались и как 
бомбардировщики, и как военно-транспортные самолеты. 
На Киевских маневрах, которые имели широкий резонанс 
y военных специалистов всего мира, был высажен пара- 
шютный десант из 1200 солдат, 150 пулеметов и 18 легких 
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Throughout their production period, the TB-3s 
underwent multiple modifications, which included 
successive replacement of their M-17 engines by more 
powerful M-34s, then by M-34Rs, and finally by M- 
34RN high-altitude engines as well as refinement of its 
streamlined shape, upgrading the landing gear and 
adding new ShKAS machine guns with a high rate of 
fire. The aircraft set world records in cargo lifting 
capacity (e. g., a cargo of 12 t was lifted to a 2,700 m 
altitude, and that of 5 t to a 9,000 m altitude). 

The TB-3 was used as the basis for significant 
organizational restructuring of the bomber aviation. Two 
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орудий. Еще 2500 человек, артиллерия, танкетки были вы- 
сажены на поле боя группой Tb-3 после посадки. ТБ-3 
участвовали в боевых действиях у озера Хасан и на Хал- 
хин-Голе (1938—1939 гг.). 

К началу Великой Отечественной войны TB-3 как бомбар- 
дировщик устарел и чаще всего применялся именно в каче- 
стве военно-транспортного и десантного самолета. Он пе- 
ревозил по 30—35 парашютистов. Под самолет подвешива- 
лись и сбрасывались на парашютах грузовики, танкетки и 
другие грузы. 

На ТБ-3 были продолжены опыты Вахмистрова “Звено”, 
начатые на самолетах ТБ-1. В ноябре 1935 г. был выпол- 


special-purpose air armies had been created. One of 
them was based in the European part of the country, 
the other, in the Far East. In reality, this meant the 
establishment of the world's first powerful strategic 
aviation groupings. In the largest military exercises 
staged in the Kiev and Belorussian Military Districts 
the TB-3s were extensively used in the roles of both 
bombers and military transports. During the Kiev 
exercises, which stirred keen interest of military 
experts throughout world, 1,200 troops, 150 machine 
guns and 18 light gun mounts were dropped with 
parachutes. Another 2,500 troops, artillery and light 
tanks were brought to the battlefield by a group of the 
TB-3s after their landing. The TB-3s took part in the 
actions near the Khasan-lake and the Khalkin-Gol 
(1938-1939), 

By the outbreak of the Great Patriotic War the TB-3 
became obsolescent as a bomber and was specifically 
used in the roles of military transport and troop-carrier 
aircraft. It carried 30-35 paratroops. Trucks, guns, light 
tanks and other stores were attached under the fuselage 
of the aircraft and dropped by parachutes. 

The TB-3s were used for continuation of the 
Vakhmistrov's «flight of the aircraft» experiments 
begun on the ТВ-15. In November 1935 a wonderful 
experiment had been performed. A TB-3 carried five 
fighters at a time: two on the wing, two under the wing, 
and one under the fuselage. The aircraft were attached 
and detached in mid-air. 

The fleet of civil aviation widely used an F-2 plane 
which was a civil cargo version of theTB-3. The 
maximum mass of the machines reached 22 t. There also 
was an arctic version of the ANT-6 aircraft dubbed the 
«Aviaarktika». These aircraft took part in the well 
known expedition to the North Pole in May 1937. 


Двухмоторный самолет 
ЦКБ-30 "Москва" 
конструкции С.В. Ильюшина 


The two-engined ТзКВ-30 
«Moskva» (Moscow) airplane 
designed by S.V. Ilyushin 
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нен удивительный эксперимент. ТБ-3 нес сразу пять истре- 
бителей: два — на крыле, два — под крылом и один — под 
фюзеляжем! Самолеты подцеплялись и отцеплялись в BO3- 
духе. 

Гражданский воздушный флот широко использовал само- 
лет Г-2 — гражданский грузовой вариант ТБ-3. Макси- 
мальная масса этих машин достигала 22 т. Был и специаль- 
ный арктический вариант самолета АНТ-6. Машины назы- 
вались “Авиаарктика”. На этих самолетах была совершена 
знаменитая экспедиция на Северный полюс в мае 1937 г. 
Кроме ТБ-3 создавались и другие тяжелые бомбардиров- 
щики — опытные самолеты К-7, ДБ-4, ТБ-7. ТБ-7 был 
весьма удачным самолетом, по существу, это родоначаль- 
ник семейства тяжелых скоростных высотных бомбарди- 
ровщиков. 

Скоро стало ясно, что нужны дальние бомбардировщики 
более легкого класса, обладающие значительно большей 
скоростью и большой дальностью полета, пусть и за счет 
уменьшения их грузоподъемности. 

В ОКБ Туполева были созданы бомбардировщики ДБ-1 
(на основе рекордного самолета АНТ-25, о котором речь 
впереди) и ДБ-2. В 1935—1936 г. проводились летные ис- 
пытания двух самолетов ДБ-2. На третьем опытном ДБ-2, 
названном “Родина”, женский экипаж в составе В.С. Гри- 
зодубовой, П.Д. Осипенко и М.М. Расковой установил ми- 
ровой рекорд дальности полета для женщин — 5947 км за 
26 ч 29 мин. 

Одновременно с Туполевым дальний бомбардировщик по 
собственной инициативе создавали в ЦКБ под руково- 
дством С.В. Ильюшина. Самолет ЦКБ-26 оказался очень 
удачным. На нем был установлен ряд мировых рекордов. В 
1936 г. ЦКБ-30 — модернизация ЦКБ-26 — с полным во- 
оружением и боевым оборудованием успешно прошел ис- 
пытания и был принят на вооружение ВВС Красной Ар- 
мии под индексом ДБ-3. 
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Besides the TB-3, other heavy bombers, such as 
prototypes K-7, DB-4, TB-7, were under development. 
The TB-7 was quite a successful aircraft. In fact, it was 
an originator of the family of heavy high-speed, high- 
altitude bombers. Before long it became clear that the 
needed long-range bombers should be of a lighter class, 
possessing a much higher speed and greater flight range, 
even at the expense of reduced cargo lifting capacity. 

The Tupolev EDB developed bombers DB-1 (a derivative 
of a record setting ANT-25 whose description follows) 
and DB-2. Two DB-2s were on trials in 1935-1936. The 
third, prototype, DB-2 dubbed «Rodina» (Motherland), 
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ДБ-3 имел нормальную дальность полета с 1000-килограм- 
мовым грузом бомб 3100 км, а при загрузке 500 кг бомб — 
4000 км, и развивал скорость 400 км/ч. Его оборонитель- 
ное вооружение состояло из трех пулеметов ШКАС с бое- 
запасом 2500 патронов. Самолет показал высокие пилота- 
жные качества — простой взлет, быстрый набор высоты, 
хорошую устойчивость в полете; он мог продолжать полет 
и при отказе одного из двух двигателей. С 1937 г. эти само- 
леты начали поступать в части дальней бомбардировочной 
авиации. 

В июне 1938 г. летчик В.К. Коккинаки и штурман А.М. 
Бряндинский на доработанном самолете ЦКБ-30, имевшем 


flown by ап all-women crew of V. S. Grizodubova, P. D. 
Osipenko and M. M. Raskova set a world flight range 
record for women : 5,947 km were covered for 26 h 29 min. 
Concurrently with Tupolev, the Ilyushin central design 
bureau (CDB) ventured to develop its own long-range 
bomber designated TsKB-26 (CDB-26). The bomber 
was а great success. It set a number of world records. In 
1936 its modernized version, the TsKB-30 (CDB-30), 
fully equipped and armed, successfully passed the tests 
and entered service with the Air Force of the Red Army 
under the designation DB-3. 

The normal flight range of the DB-3 with a 1,000 kg 
bomb load was 3,100 km ; with a 500 kg bomb load 
its range was 4,000 km and speed 400 km/h. Its 
armament comprised three ShKAS machine guns 
with an ammunition complement of 2,500 rounds. 
The aircraft demonstrated very high flying 
performances: an easy takeoff, fast rate of climb, 
good stability in flight. It could continue flying on 
one engine, should the other one fail. Since 1937 
these aircraft were delivered to the long-range 
bomber aviation units. 

In June 1938 a modernized TsKB-30 aircraft (flight 
range 8,000 km and takeoff mass over 12 t) with pilot V. 
K. Kokkinaki and navigator A. M. Bryandinsky at the 
controls made a ferry flight from Moscow to a town of 
Spassk Dalniy (7,580 km) for 24 h 36 min. at an average 
speed of 307 km/h. This was the world speed record for 
long-haul ferry flights. In April 1939 Kokkinaki made a 
ferry flight to America for 22 h 56 min. at an average 
speed of 348 km/h. 

Fitted with M-87A engines, the DB-3 could reach 5 km 
in altitude at a speed of 439 km/h. In 1937 a DB-3T 
version was developed for the naval air arm. This 
aircraft was armed with a torpedo weighing about one 
ton and conventional bombs. It also was used in a role 
of long-range marine reconnaissance plane. Some 
modifications of the DB-3 were used as transports to 
carry airborne troops, including light guns, mortars and 
other weapons. 


Истребитель И-2бис и ero 
конструктор Д.П. Григорович 


The I-2bis fighter and Из designer 
О.Р. Grigorovich 


Истребитель И-4 (AHT-5) 
конструкции П.О. Сухого, 
созданный под руководством 
А.Н. Туполева 


The 1-4 (ANT-5) fighter 
designed by P.O.Sukhoi 
under guidance of 

AN. Tupolev 


дальность полета 8000 км при взлетной массе более 12 т, со- 
вершили перелет Москва — г. Спасск-Дальний (7580 км) 
за 24 ч 36 мин со средней скоростью 307 км/ч. Это был ми- 
ровой рекорд скорости в дальних перелетах. В апреле 
1939 г. Коккинаки совершил на этом самолете перелет в 
Америку за 22 ч 56 мин со средней скоростью 348 км/ч. 
ДБ-3 с двигателями М-87А достигал на высоте около 5 км 
скорости 439 км/ч. В 1937 г. была создана модификация 
ДБ-ЗТ — для авиации Военно-Морского Флота. Этот са- 
молет нес торпеду массой около тонны и обычные бомбы. 
Использовали его и в качестве дальнего морского развед- 
чика. Модификации ДБ-3 были приспособлены и для nepe- 
броски воздушного десанта, включая легкие пушки, мино- 
меты и другое вооружение. 

Истребители. В 1927 г. под руководством П.О. Сухого и 
А.Н. Туполева был создан самолет АНТ-5 — первый оте- 
чественный цельнометаллический истребитель И-4. Он co- 
стоял на вооружении до 1933 г. Примерно в то же время 
под руководством Н.Н. Поликарпова создавался самолет- 
истребитель И-3, который выпускался серийно и несколь- 
ко лет состоял на вооружении. Здесь нельзя не вспомнить 
парадоксальный факт. В 1929 г. Поликарпов, Григорович и 
другие конструкторы были по ложному обвинению аресто- 
ваны, но продолжали работу уже под эгидой соответствую- 
щих органов. Они завершили работу над истребителем И- 
5, который имел условное обозначение ВТ-11 (ВТ — “вну- 
тренняя тюрьма”). Как известно, такого типа трагедия по- 
стигла в более поздние годы и А.Н. Туполева, С.П. Коро- 
лева, В.П. Глушко и других выдающихся конструкторов. 
И-5 неоднократно модифицировался и состоял на воору- 
жении Красной Армии около девяти лет. Он считался луч- 
шим из трех истребителей, вполне современных для TOTO 
времени и состоявших на вооружении, — И-3, И-4, И-5. 
Создавались и двухместные истребители, но широкого раз- 
вития они не получили. 

Для всей мировой авиации 1930-х годов характерно деле- 
ние истребителей на маневренные и скоростные. Эта тен- 
денция особенно отчетливо проявилась в Советском Сою- 
зе. Бытовало мнение, что скоростные истребители-моно- 
планы (а схема моноплана позволяет добиться большей 
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Fighters. In 1927 the first national all-metal fighter, 
type ANT-5 (dubbed I-4), was developed by two 
prominent designers, P. O. Sukhoi and A.N. Tupolev. 
The fighter was in service till 1933. About the same 
time, another prominent designer N. N. Polikarpov and 
his team developed an I-3 fighter, which had been in 
series production and in service for several years after 
that. In this connection, one cannot help recalling a sad 
and paradoxical fact. In 1929 Polikarpov, Grigorovich 
and other designers were arrested on framed-up charges 
but continued their work in confinement. They 
completed the work on the I-5 fighter which was dubbed 


VT-11 (VT is the Russian acronym for interior prison). 
In the later years the same fate befell A. N. Tupolev 
along with S. P. Korolyov and V. P. Glushko (renowned 
spacecraft designers) and other prominent designers. 
The 1-5 underwent several modernizations and stayed in 
service with the Red Army for about nine years. It was 
regarded the best of the three fighters which were quite 
modern and operational at that time : 1-3, 1-4 and 1-5. 
Two-seat fighters were designed too, although they 
never received further developmental effort. It was 
customary for the entire world aviation of the 1930s to 
divide the fighters into manoeuverable and high-speed 
ones. This tendency was most pronounced in the Soviet 
Union. It was held that the high-speed monoplane 
fighters (the monoplane design allows developing a 
higher speed than the biplane one) were intended to 
intercept and chase the enemy, whereas the highly 
manoeuverable planes stood a greater chance of winning 
in a dog fight. As a result, the fighter employment 
doctrine was based on cooperation of the aircraft 
representing these two systems. 

A highly agile fighter 1-15, developed by the Polikarpov 
EDB was one of the world's best. Series production of 
this aircraft fitted with RCF-3 (American Right 
«Cyclone» F-3) started in 1934. The same year saw 
production of 94 machines of this type. Before long, the 
1-15 became one of the major fighter planes in the 
Soviet Air Force. These aircraft took part in the air 
battles over Spain in 1936 and in China in 1937, and 
demonstrated high combat capabilities.In 1935 an 
unarmed version of the I-15 flown by the test pilot V. K. 
Kokkinaki set a world flight altitude record equal to 
14,575 m. In 1937 another aircraft, I-15bis, was ordered 
into series production. Overall, some 3,000 aircraft I-15 
of various modifications been produced between 1934 
and 1939. 

About the same time (1937) the Polikarpov EDB was 
going ahead with the project of a highly agile fighter I- 
153 «Chaika». This aircraft already had a retractable 
landing gear, reinforced structure, and armament 
consisting four rapid-firing ShKAS machine guns. In 


Истребители И-15 и И-153 
"Чайка" конструкции 
Н.Н. Поликарпова 


The 1-15 and |-153 «Chaika» 
(Seagull) fighter planes 
designed by N.N. Polikarpov 
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скорости по сравнению с бипланом) служат для перехвата, 
преследования противника, а высокоманевренные самоле- 
ты-бипланы имеют болыше шансов победить в воздушном 
бою. Доктрина применения истребителей строилась на вза- 
имодействии самолетов этих двух схем. 

Созданный под руководством Поликарпова маневренный 
истребитель И-15 был одним из лучших в мире. В 1934 г. 
начался серийный выпуск этих самолетов с двигателем 
РЦФ-3 (американский Райт “Циклон” Ф-3). Уже в TOM ro- 
ду на двух заводах было выпущено 94 самолета И-15. 
Вскоре он стал одним из основных истребителей совет- 
ских ВВС. Эти самолеты в 1936 г. участвовали в боях в 


Испании и в 1937 г. в Китае и показали высокие боевые 
возможности. 

На самолете И-15 без вооружения В.К. Коккинаки устано- 
вил в 1935 г. мировой рекорд высоты полета — 14 575 м. В 
1937 г. в серию пошел самолет И-15бис, Всего за 1934— 
1939 гг. было выпущено около 3000 самолетов И-15 раз- 
ных модификаций. 

В это время (1937 г.) в ОКБ Поликарпова уже шла работа 
над проектом маневренного истребителя И-153 “Чайка”. 
На этом самолете шасси уже было убирающимся, усилена 
конструкция самолета, вооружение состояло из четырех 
скорострельных пулеметов ШКАС. В октябре 1938 г. за- 
вершились государственные испытания нового самолета. 
Вскоре на эти самолеты стали устанавливать более мощ- 
ные двигатели М-62 и винты изменяемого шага АВ-1. Это 
позволило резко улучшить характеристики самолета на 
высотах более 5 км. В июле 1939 г. И-153 получил боевое 
крещение в Монголии. Успех в этих военных действиях 
способствовал увеличению количества выпускавшихся ма- 
шин. Самолет продолжал модернизироваться. Эти машины 
широко применялись в первые годы Отечественной войны 
и несмотря на отставание в скорости от более современ- 
ных самолетов Германии при грамотном тактическом при- 
менении добивались успехов на различных фронтах. 

В 1933—1934 гг. началось бурное развитие скоростных 60- 
евых самолетов, это было в значительной степени связано 
с широким внедрением в авиацию схемы моноплана. В то 
же время были созданы скоростные истребители И-14 
(AHT-31) Туполева, ИП-1 Григоровича и И-16 Поликар- 
пова. Все эти машины показали хорошие летно-тактичес- 
кие данные, однако наибольшим успехом пользовался И- 
16. Он обладал высокой по тому времени скоростью, не- 
плохой маневренностью, высокой живучестью, был непри- 
хотлив при эксплуатации на аэродромах. Он находился в 
серийном производстве с 1934 по 1941 г. Было выпущено 
более 9000 этих самолетов. Надо отметить, что в 1936 г. 
ВВС других развитых авиационных держав не имели еще 
аналогичного истребителя. 

Этот самолет с ‘успехом использовался в боевых действиях 
в Испании и Китае. С 1937 г. началось серийное строи- 
тельство И-16 тип 12 — пушечного варианта истребителя. 
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October 1938 the state acceptance trials of the new 
aircraft had been completed. Shortly after that, the 
aircraft were fitted with more powerful M-62 engines 
and variable-pitch AV-1 propellers. This made it 
possible to drastically improve the performance of the 
aircraft at altitudes higher than 5 km. In July 1939 the I- 
153 received its «baptism of fire» in Mongolia. The 
success in Mongolia proved instrumental in increasing 
the output of aircraft. At the same time, the aircraft 
continued to undergo modernizations. They were 
extensively used during the first years of the Great 
Patriotic War and not without success, since the 
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На нем кроме двух пулеметов ШКАС устанавливались еще 
две пушки ШВАК. 

В 1940 г. началось производство самолета И-16 тип 29, кото- 
рый имел ряд усовершенствований, под его крылом подвеши- 
вались шесть реактивных снарядов РС-82. Ракетное оружие 
истребителей успешно использовалось в военных действиях в 
Монголии против японских милитаристов. 

В предвоенные годы создавались и другие истребители — И-17 
Поликарпова, И-21 Ильюшина, однако в серию они не пошли. 
Разведчики, штурмовики, многоцелевые самолеты. В 
1920—1930 г. в СССР велась работа и по созданию само- 
летов-разведчиков, штурмовиков, учебных самолетов. 


intelligent employment of these aircraft yielded good 
results despite their being comparatively slower than the 
more up-to-date German aircraft. 

The years 1933-1934 saw the rapid growth in high-speed 
aircraft output, which was largely attributable to the 
extensive use of the monoplane design in the aviation 
industry. This period was also the time when such high- 
speed fighters as the Tupolev I-14 (ANT-31), Grigorovich 
IP-1 and Polikarpov I-16 were created. All these machines 
demonstrated good performance characteristics, though I-16 
enjoyed the greatest success. It possessed high speed, good 
agility, high survivability and was easy to maintain at 
airfields. It was in series production from 1934 to 1941. 
Overall, 9,000 aircraft of this type had been built. It is worth 
noting that in 1936 the air forces of other aircraft producing 
nations did not have fighters of a similar class. This aircraft 
was successfully used in combat actions in Spain and China. 
A gun version of the I-16 type 12 aircraft was ordered into 
series production in 1937. Apart from two ShKAS machine 
guns, this aircraft carried two ShVAK guns. 

A modernized 1-16 type 29 fighter was put into 
production in 1940. This fighter carried, under its wing, 
six rocket projectiles, type RS-82. The rocket weapons 
of the fighters were successfully employed against the 
Japanese militarists in Mongolia. 

In the prewar period the design bureaux also worked on 
other fighter types, such as the Polikarpov 1-17 and 
Ilyushin I-21, which, however, never reached the series 
production stage. 

Reconna..sance, Attack and Multi-Mission Aircraft. 
From 1920 to 1930 the USSR worked on development 
of reconnaissance, attack and trainer aircraft. 

Series production of R-1 reconnaissance and U-1 trainer 
planes marked one of the first steps of the Soviet aircraft 
industry. The R-1 was also the first Soviet plane to be 
exported. In 1924 batches of R-1s were purchased by the 
governments of Iran and Afghanistan and delivered by 
the Soviet pilots to Tehran and Kabul. 

In 1925 the Tupolev design bureau developed an ANT- 
3. which was the first Soviet all-metal aircraft. It was 
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Серийное производство разведчика P-1, учебного самолета У-1 
было одним из первых шагов советской авиапромышленности. 
Р-1 был и первым экспортным самолетом России. В 1924 г. 
группы Р-1 были закуплены правительствами Ирана и Афга- 
нистана и доставлены нашими летчиками в Тегеран и Кабул. 

В 1925 г. под руководством А.Н. Туполева был создан само- 
лет АНТ-3 — первый советский цельнометаллический само- 
лет, он пошел в серию как разведчик Р-3. Его вооружение 
было таким же, как у Р-1, — бомбовый груз до 250 кг. На та- 
ком самолете М.М. Громов в 1926 г. совершил перелет Мо- 
сква — Кенигсберг — Берлин — Париж — Рим — Вена — 
Варшава — Москва. Однако был выпущен всего 101 само- 
лет Р-3 — весной 1929 г. был принят на вооружение более 
совершенный Р-5 конструкции Н.Н. Поликарпова. 

Р-5 был легким многоцелевым боевым самолетом. Специа- 
листы отмечают, что он был одним из лучших самолетов 
тех лет в своем классе. Он имел прочную, выносливую 
конструкцию и подолгу нес службу в воинских частях. Его 
использовали в 1931—1937 гг. в ВВС как разведчик, лег- 
кий бомбардировщик и штурмовик. Он строился большими 
сериями, в основном в варианте разведчика. Более тысячи 
этих самолетов, отслужив на военном поприще, были пере- 
даны в гражданскую авиацию под маркой П-5. 

Часть самолетов Р-5 использовались по основному назна- 
чению еще в первые годы Великой Отечественной войны, 
а в качестве ночных бомбардировщиков и связных самоле- 
тов они несли службу до конца войны. 

Удачная конструкция Р-5 предопределила его многочис- 
ленные модификации для разных целей. Были построены 
МР-5 — морской разведчик на поплавках, одноместный 
(обычный Р-5 имел экипаж из двух человек) самолет-тор- 
педоносец Р-5, двухместный самолет Р-5Ш — штурмовик с 
мощным наступательным вооружением. Р-5 широко ис- 
пользовался в летных школах и аэроклубах, для перевозки 
грузов и почты, в качестве буксировщика планеров и др. В 
1934 г. именно три самолета Р-5 вывезли ббльшую часть 
челюскинцев с льдины. После этого они начали широко 
применяться в Арктике, в 1935 г. был создан вариант Р-5 
— специальный четырехместный арктический разведчик 
АРК-5. 
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ordered into series production as a reconnaissance 
aircraft designated R-3. It had the same armament as the 
R-1, that is, a bomb load of up to 250 kg. In 1926 on a 
similar airplane M. M. Gromov made a ferry flight 
along the route : Moscow- Kónigsberg-Berlin- Paris- 
Rome-Vienna-Warsaw-Moscow. Nevertheless only 
101 aircraft of this type had been produced. In the 
spring of 1929 a more advanced Polikarpov R-5 
entered service. 

The R-5 was a light-weight multi-mission combat 
aircraft. In the opinion of the specialists, it was one of 
the best aircraft in its class at that time. It had a rugged 
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Всего за время серийного производства самолета Р-5 и его 
серийной модификации Р-Зет было выпущено почти 6000 
этих самолетов. 

В 1937 г. началось серийное производство самолетов Р-10 
для замены устаревающих Р-5. Этот самолет (ХАИ-5) был 
создан в Харьковском авиационном институте под руково- 
дством И.Г. Немана. Предназначение Р-10 — разведчик, 
штурмовик и легкий бомбардировщик. 

Вскоре была принята государственная программа под ко- 
довым названием “Иванов”. Цель — создание эффектив- 
ного многоцелевого боевого самолета. 

К работе над этой программой на конкурсной основе были 


structure which allowed it to stay in service for а long 
time. It was used by the Air Force in 1931-1937 in the 
reconnaissance, light bomber and attack aircraft roles. It 
was produced in large series, mostly in the recon- 
naissance version. Upon expiry of their service period, 
over one thousand of such aircraft had been turned over 
to the civil aviation fleet under the designation P-5. 
Some R-5s were used strictly to their purpose during the 
first years of the Great Patriotic War, whereas in the 
roles of night bombers and liaison aircraft they had been 
employed up to the very end of the war. 

А successful design of the R-5 predetermined its 
numerous modifications for different purposes, such as 
an МВ-5 float-type reconnaissance plane, a single-seat 
R-5 torpedo carrier (the standard version of this plane 
had two seats), and a two-seat R-5Sh attack plane 
carrying powerful offensive weapons. 

The R-5 was widely used by military schools and 
aviation clubs in addition to its roles of cargo and mail 
carrier, glider tug, etc. In 1934 it was the three R-5 
carriers that rescued and took away the majority of the 
«Chelyuskin»'s crew from the ice floe. After that these 
planes were extensively employed in the Arctic regions. 
In 1935 a special four-seat arctic version of the R-5, 
designated ARK-5, was developed. Overall, for the time 
of series production of the R-5 and its series-produced 
version R-Zet, some 6,000 aircraft of this type had been 
made. 

In 1937 series production of R-10 planes to replace the 
increasing obsolescent R-5 was begun. This aircraft 
(designated KhAI-5) was developed by I. G. Neman of 
the Kharkov Aviation Institute. The R-10 was to be 
employed in the roles of reconnaissance, attack and light 
bomber planes. 

The adoption at that time of a state program under the 
coded name «Ivanov» had as its purpose the 
development of an effective multi-mission aircraft. 
Among the contenders offering their services for the 
execution of the program were the design bureaux 
headed by A. N. Tupolev, N. N. Polikarpov, I. G. 
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привлечены конструкторские коллективы во главе с А.Н. 
Туполевым, Н.Н. Поликарповым, И.Г. Неманом, Д.П. Гри- 
горовичем, С.А. Кочеригиным, которые разработали 
опытные самолеты в вариантах разведчика, легкого бом- 
бардировщика, штурмовика, самолета сопровождения. В 
августе 1937 г. летчик М.М. Громов впервые испытал в по- 
лете созданный у Туполева под непосредственным руково- 
дством П.О. Сухого самолет AHT-51, получивший обозна- 
чение СЗ-1 (затем была его модификация СЗ-2). Эта ма- 
шина в серию не пошла. Однако после доработок вариант 
C3-3 весной 1939 г. был запущен в серийное производство 
в качестве ближнего бомбардировщика под маркой BB-1, 
ББ-1, получивший вскоре наименование Су-2, выпускался 
до 1942 г. Всего было произведено 877 самолетов Су-2 и 
его варианта Су-4. Они участвовали в боях в начальный пе- 
риод Великой Отечественной войны. 

Созданные по программе “Иванов” опытные многоцеле- 
вые самолеты Поликарпова, Немана и Григоровича запо- 
здали и в серию не пошли. 

В эти годы шла работа и по созданию специализированных 
самолетов — штурмовиков. 

Разработка идеи штурмовой авиации шла еще в 1927— 
1928 гг. Были созданы первые эскадрильи “боевиков” — 
прообраз подразделений штурмовых частей. Укомплекто- 
ваны они были самолетами-разведчиками P-1, но успешно 
отрабатывали штурмовку наземных войск на маневрах. В 
конце 1927 г. появился документ — первое “Наставление 
штурмовой авиации”. Интересно, что во время больших 
маневров летом 1928 г. на Украине 19 самолетов так ус- 
пешно неожиданно “штурмовали” на марше Бессарабскую 
кавалерийскую дивизию, что она не смогла дальше участ- 
вовать в маневрах. 

Начали создаваться штурмовые авиачасти, на вооружение 
которых из-за отсутствия специальных самолетов-штурмо- 
виков был принят разведчик Р-5. 

Вскоре было начато конструирование специализированных 
самолетов штурмовой авиации. В начале 1930-х годов поя- 
вились опытные самолеты ТШ-Б (тяжелый штурмовик — 
бронированный), ТШ-1, ТШ-3, но они не удовлетворяли 
требованиям ВВС. Создавались и другие опытные маши- 
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Neman, D. P. Grigorovich and S. A. Kocherigin, which 
developed prototypes for the roles of reconnaissance, 
light bomber, attack and escort aircraft. In August 1937 
pilot M. M. Gromov flight-tested for the first time the 
Tupolev ANT-51 designed by P. O. Sukhoi. This 
aircraft designated later SZ-1 (with SZ-2 as its version) 
was never ordered into series production. After certain 
modifications an SZ-3 version was launched into series 
production in the spring of 1939 to be dubbed the BB-1 
and used in the role of short-range bomber. 

The BB-1, which was later designated the Su-2, was in 
series production till 1942. A total of 877 aircraft Su-2 
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ны, но штурмовые эскадрильи вооружались модификация- 
ми самолетов P-5, P-3er, P-10. 

К концу 1930-х годов из-за отсутствия самолета-штурмови- 
ка и снятия с вооружения устаревших Р-5Ш, Р-5ССС, Р-Зет 
штурмовая авиация Красной Армии сократилась и насчи- 
тывала всего одиннадцать авиационных полков, вооружен- 
ных приспособленными для штурмовых действий истреби- 
телями ДИ-6Ш, И-15бис и И-153. 

В это время С.В. Ильюшин, наряду с работой по самолету 
ДБ-3, разрабатывает свою концепцию самолета-штурмо- 
вика, получившую в дальнейшем блестящее воплощение в 
знаменитом Ил-2. Его работа основывалась на многих дос- 


and Su-4 (a version of (ће Su-2) had been produced. 
These aircraft took part in the battles during the initial 
period of the Great Patriotic War. The prototypes of the 
Polikarpov, Neman and Grigorovich multi-mission 
aircraft developed under the «Ivanov» program came 
too late and were never ordered into series production. 
АП these years saw the active work on the creation of 
special-purpose attack fighters. 

The concept of an attack aircraft dates back to 1927- 
1928. The first squadrons of the «boyeviki» (combat 
planes), the predecessors of the present-day attack 
aircraft units, were formed of R-1 reconnaissance 
aircraft, which, nevertheless, demonstrated their 
effectiveness in attacks against ground troops during 
exercises. The late 1927 saw the publication of an 
unusual document, a sort of the first «Attack aviation 
manual». It is worth noting that in the course of the 
large-scale exercises in summer of 1928 in the Ukraine 
19 aircraft of this type demonstrated an amazing 
effectiveness in attacking the Bessarab cavalry division 
on march, virtually incapacitating the division and 
preventing its further participation in the exercises. 

Soon after that attack aircraft units had been formed. In 
the absence of special-purpose attack planes, these 

units were armed with R-5 reconnaissance planes. 
Before long, work was started on special-purpose attack 
planes. In the early 1930s the prototypes TSh-B (heavy 
ittack plane, armoured), TSh-1 and TSh-3 had been 
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тижениях отечественной науки и техники. Появился мощ- 
ный авиационный двигатель жидкостного охлаждения А.А. 
Микулина; в РНИИ — Реактивном научно-исследователь- 
ском институте — были созданы авиационные реактивные 
снаряды, начали поступать на вооружение скоростные 
авиационные пушки Б.Г. Шпитального и С.В. Владимиро- 
ва, началось производство специальной авиационной бро- 
ни, разработанной во Всесоюзном институте авиационных 
материалов (ВИАМ) под руководством С.Т. Кишкина и 
Н.М. Склярова. 

Гидросамолеты. В России довольно рано оценили роль, ко- 
торую может играть авиация для Военно-Морского Флота. 
Еще в 1911 г. на Черном море были проведены учения эс- 
кадры из восьми кораблей при участии трех самолетов. 
Самолеты для флота в России конструировались как по- 
плавковые. Это были, как правило, обычные самолеты, у 
которых колесное шасси заменялось поплавками, и лодоч- 
ные, специально для взлета с воды и посадки на воду. 

Под руководством Д.П. Григоровича в 1915 г. была создана 
двухместная летающая лодка М-5, которая строилась се- 
рийно до 1923 г. 

Вслед за М-5 в конце 1915 г. начались испытания более со- 
вершенного самолета — летающей лодки М-9, затем поя- 
вилась новая модификация этих самолетов — М-20. Все 
эти машины участвовали в гражданской войне и долго со- 
стояли на вооружении морской авиации. 

В 1924 г. Реввоенсоветом СССР был принят план развития 
военно-морской авиации, который уже определял четкую 
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manufactured but found short of the Air Force 
requirements. Other prototypes were created too, but the 
squadrons of attack planes continued to be armed with 
versions of R-5, R-Zet and R-10 aircraft. 

In the late 1930s, due to the absence of a special attack 
plane and discarding of the obsolescent R-5Sh, R-5SSS 
and R-Zet planes, the Red Army's fleet of attack planes 
diminished and comprised but eleven air regiments 
armed with DI-6Sh, I-15bis and I-153 fighters specially 
equipped for the attack role. 

In the meantime, along with the work on a DB-3 aircraft, 
the Ilyushin design bureau was developing a concept of an 


attack plane which later successfully evolved into the well 
known Il-2. The work of the Ilyushin bureau was based on 
many achievements of the national science and technology. 
A powerful liquid-cooled aircraft engine was designed by 
A. A. Mikulin, while the Jet Power Research Institute 
(Reaktivny Nauchno-Issledovatelsky Institut or RNII) 
developed airborne rocket projectiles. This time also saw 
the first deliveries to the units of the rapid-firing airborne 
guns designed by B. G. Shpitalny and S. V. Vladimirov 
and the initial production of a special aircraft armour 
developed by S. T. Kishkin and N. M. Sklyarov of the 
All-Union Institute of Aviation Materials (VIAM). 
Seaplanes. Russia was among the first countries to 
appreciate the role of the aviation in increasing the 
power of the Navy. As far back as 1911 combined 
exercises were held in the Black Sea with the 
participation of eight men-of-war and three aircraft. As a 
rule, all the aircraft produced for the Russian Navy were 
of the float type. These were ordinary planes with the 
wheeled landing gear replaced by the floats or boats, 
specially designed to allow the plane to take off from 
and alight on water. 

In 1915 the design bureau headed by D. P. Grigorovich 
developed a two-seat flying boat M-5. It was in series 
production till 1923. 

The M-5 was followed by a more advanced M-9 flying 
boat which was on trials in late 1915. Then a new 
version of both, the M-20, made its entry. АП these 
machines took part in the civil war and remained 
operational with the naval air arm. In 1924 the USSR 
Revolutionary Council adopted a plan of development 
of naval aviation which contained a detailed break-up of 
seaplanes into special varieties. Under this plan there 
had to be short-range marine reconnaissance planes, 
long-range marine reconnaissance planes, heavy marine 
bombers, high sea torpedo carriers, deck-based aircraft 
for battleships, cruisers and submarines. 
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специализацию гидросамолетов: предусматривалось создание 
морских ближних разведчиков (МБР), морских дальних развед- 
чиков (МДР), морских тяжелых бомбардировщиков (MTB), 
торпедоносцев открытого моря (ТОМ), корабельных самоле- 
тов для линкоров, крейсеров и даже для подводных лодок. 

Под руководством Григоровича были созданы самолеты- 
разведчики MP-1, MP-2, MP-3. 

По проекту (1930 г.) инженера Г.М. Бериева был создан и 
в мае 1932 г. совершил первый полет самолет MBP-2. Этот 
морской разведчик поднимал до 500 кг бомб, которые под- 
вешивались под крылом, и имел два пулемета ДА-2. Эки- 


паж машины состоял из трех человек. 
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Самолет был принят на вооружение морской авиации и вы- 
пускался серийно на Таганрогском авиационном заводе. На 
этом заводе было создано опытно-конструкторское бюро 
морского самолетостроения, которое возглавил Г.М. Бери- 
ев — конструктор многих советских морских самолетов. 
Модифицированный МБР-2 стал основным разведчиком, 
легким бомбардировщиком и патрульным самолетом на 
всех флотах Советского Союза. Он часто использовался и 
в качестве морского спасателя. Модификации МБР-2 ис- 
пользовались в начале Великой Отечественной войны. Се- 
рийно строились и самолеты МП-1 — гражданский вари- 
ант МБР-2. Эти машины играли важную роль в авиапере- 
возках на Дальнем Востоке, в Сибири, в районах Крайнего 
Севера. За годы серийного производства (до 1940 г.) было 
выпущено около 1400 самолетов МБР-2 и МП-1. 

Много общего с МБР-2 имел самолет МБР-5, созданный 
под руководством П.Д. Самсонова. 

Самолеты МБР имели радиус действия 350 — 400 км. Для 
разведки на дальних подступах к базам флота начали созда- 
ваться морские дальние разведчики. Первые такие самоле- 
ты, созданные во второй половине 1920-х годов под руко- 
водством Григоровича, были не очень удачными. Не пошел 
в серию и МДР-2, построенный под руководством Туполе- 
ва. Самолет MJIP-3, в котором во многом использовались 
элементы конструкции тяжелого бомбардировщика ТБ-5, 
был более удачным, но и он требовал доработки. На его 
основе был создан МДР-4, который выпускался в 1936— 
1937 гг. небольшой серией. Этот самолет имел дальность 
полета более 2000 км, полетную массу 14 660 кг, скорость 
232 км/ч, Он поднимал до 2000 кг бомб. 

В 1933 г. начались серьезные планомерные работы по ос- 
воению районов Крайнего Севера и Северного морского 
пути. Появилась острая нужда в специализированных само- 
летах — арктических морских разведчиках для проводки 
судов по Северному морскому пути, связи с зимовками. 
Нужны были эти самолеты и военным: в те годы формиро- 
валась Северная военная флотилия. Самолеты для Аркти- 
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The Grigorovich design bureau developed recon- 
naissance planes MR-1, MR-2 and MR-3. In 1930 
engineer G. M. Beriev came up with a project of an 
MBR-2 aircraft. In May 1932 the plane made its first 
flight. This marine reconnaissance plane could carry up to 
500 kg of bombs suspended underwing. In addition, it had 
two DA-2 machine guns. Its crew consisted of three men. 
The MBR-2 became operational with the marine aviation 
units and was series-produced by the Taganrog aircraft 
factory. The same factory established an EDB specifically for 
development of marine aircraft with С, M. Beriev at the head. 
G. M. Beriev has authored many Soviet marine aircraft. 


The modified MBR-2 had been used in the roles of the 
basic reconnaissance plane, light bomber and patrol 
craft by all the fleets of the Soviet Union's Navy. It was 
frequently employed as a sea rescue plane. The MBR-2 
versions had been used during the initial period of the 
Great Patriotic War. A civilian MP-1 version of the 
MBR-2 was also in series production. This aircraft 
played an important role in the air shipments in the Far 
East, in Siberia and in the Extreme North regions. A 
total of some 1,400 planes of the MBR-2 and MP-1 
types had been series-produced over this period (until 
1940). Another, MBR-S, version designed by Р. D. 
Samsonov had much in common with the MBR-2. 

The MBR-2 aircraft possessed an operational radius of 
350 to 400 km. Work was begun on development of 
long-range reconnaissance planes to carry out specific 
reconnaissance missions at long distances from the 
naval bases. The first aircraft of this type, developed in 
the late 1920s by the Grigorovich design bureau, had not 
been successful. The same fate befell Tupolev’s MDR-2 
which was not ordered into series production either. An 
MDR-3 aircraft which utilized many structural 
components of the TB-5 heavy bomber was more lucky, 
though it also required some upgrading to be made. 
Later it was developed into the MDR-4 which was 
produced in 1936 - 1937 in small series. This aircraft 
had a flight range over 2,000 km, a flight mass of 
14,660 kg, and a speed of 232 km/h. Its bomb load 
could reach 2,000 kg. 


Самолет AHT-25 (РД), 
‘созданный П.О. Сухим под 
руководством А.Н. Туполева 


The ANT-25 (RD) airplane 
designed by P.O. Sukhoi under 
guidance of A.N. Tupolev 


Г.Ф. Байдуков, В.П. Чкалов, 
А.В. Беляков — экипаж 
‘самолета АНТ-25, 
совершивший первый 
беспосадочный перелет из 
России в Америку через 
Северный полюс 


G.F. Baidukov, V.P. Chkalov, 
A.V. Beliakov, the crew of the 
ANT-25 which made the first 
non-stop flight from Russia to 
America over the North Pole 
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ки должны были взлетать и совершать посадки на воду, на 
лед, на снег. 

Проекты ДАР — дальних арктических разведчиков — раз- 
рабатывались под руководством Р.Л. Бартини и И.В. Чет- 
верикова. Активное участие в создании ДАР принимал из- 
вестный полярный летчик Б.Г. Чухновский. Самолет ДАР 
Бартини прошел заводские испытания в конце 1935 — на- 
чале 1936 г., однако серийно не строился. АРК-3 — даль- 
ний морской разведчик Четверикова — также не пошел в 
серию. 

В серийное производство на Таганрогском заводе в 1939 г. 
был запущен другой самолет Четверикова — МДР-6. Ho 


уже в начале Великой Отечественной войны его выпуск 
был прекращен из-за эвакуации завода. 

В 1930-е годы были созданы опытные морские тяжелые бом- 
бардировщики МК-1 (AHT-22), MTB-1 (вариант МДР-4), 
МТБ-2. Серийно эти самолеты не строились. 

В довоенные годы также велись работы по бортовым ко- 
рабельным самолетам. В 1937 г. начались летные испыта- 
ния первого советского катапультного самолета-разведчи- 
ка КОР-1. Он был вооружен тремя пулеметами ШКАС, 
мог поднимать две бомбы по 100 кг и был предназначен для 
легких крейсеров. Первые советские катапульты были ус- 
тановлены в 1939 г. на новых крейсерах Черноморского и 
Балтийского флотов. КОР-1 был создан под руководством 
Г.М. Бериева и в начале Великой Отечественной войны 
получил обозначение Бе-2. Создавались опытные образцы 
самолетов и для подводных лодок. 

С успехом строились и эксплуатировались в нашей стране 
многоцелевые самолеты-амфибии — летающие лодки, 
имевшие также колесное шасси. Конструктором этих са- 
молетов был В.Б. Шавров. В 1929 г. он построил летаю- 
щую лодку-амфибию Ш-1. Вторым опытным самолетом 
стал Ш-2, который совершил первый полет поздней осе- 
нью 1930 г. А первый серийный самолет Ш-2 был выпу- 
щен в апреле 1932 г. Эта небольшая машина имела взлет- 
ную массу менее 1 т, скорость около 140 км/ч. Ш-2 очень 
широко использовались на местных воздушных линиях 
гражданской авиации на Дальнем Востоке, в Сибири, на 
Севере. Они применялись для ледовой разведки, поиска ко- 
сяков рыбы, патрулирования лесов. Существовал Ш-2 в са- 
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The year 1933 saw the beginning of a steady and planned 
development of the Extreme North regions and the 
Northern sea way. There was an acute need for 
specialized marine arctic reconnaissance planes for 
piloting the ships along the Northern sea way and for 
communicating with the polar stations and winter camps. 
Aircraft of this type were also badly needed by the 
military: this was the time when the USSR Northern 
naval arm was in the making. The arctic planes had to be 
able to take off from and alight on water, ice and snow. 

Designers R. L. Bartini and I. V. Chetverikov worked on 
the projects of long-range arctic reconnaissance planes. 


Пассажирские самолеты 

АНТ-14 "Правда" и ПС-124 
(АНТ-20бис) конструкции 

А.Н. Туполева 


The АМТ-14 «Pravda» and 
PS-124 (ANT-20bis) passenger 
planes designed by A.N. Tupolev 
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нитарном варианте. До 1934 г. было выпущено около 300 
Ш-2. В 1939 г. они вновь выпускались на ремонтных заво- 
дах ГВФ (с более мощными двигателями). Эксплуатация 
этих самолетов продолжалась до середины 1960-х годов. 
Были созданы и другие самолеты-амфибии, но серийно они 
не строились. 

Гражданская авиация. Как уже упоминалось, значитель- 
ную часть парка гражданской авиации составляли переобо- 
рудованные военные самолеты. Однако был создан и ряд 
пассажирских самолетов, изначально предназначенных для 
гражданской авиации, и самолетов для использования в на- 
родном хозяйстве. 


В. С. Chukhnovsky, the known polar explorer/pilot 
most actively participated in the creation of such 
aircraft. The aircraft of this type designed by R. L. 
Bartini had passed the manufacturer trials in late 1935- 
early 1936, but was never ordered into series production. 
Neither was the ARK-3, designed by I. V. Chetverikov. 
Another aircraft by Chetverikov, the MDR-6, was put 
into series production at the Taganrog factory in 1939. 
Yet at the very beginning of the Great Patriotic War its 
production was discontinued due to the evacuation of 
the factory to another place. 


Летчицы-рекордсменки 
В.С. Гризодубова, П.Д. Осипенко 
и М.М. Раскова 


The record-holding women 
pilots V.S. Grizodubova, 
P.D. Osipenko and M.M. Raskova 


Знаменитый летчик- 
испытатель М.М. Громов 


The famous test pilot 
M.M. Gromov 
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Пассажирским первенцем можно считать самолет AK-1. В 
единственном экземпляре (серийно он не строился) этот 
самолет эксплуатировался в 1924 г. на авиалинии Москва 
— Нижний Новгород, совершил несколько рейсов по мар- 
шруту Москва — Казань. Он налетал 11 000 км и перевез 
172 пассажира, участвовал и в перелете группы самолетов 
Москва — Пекин. 


Первым советским цельнометаллическим пассажирским 
самолетом стал построенный в 1924 г. под рук ством 
Туполева АНТ-2, однако серийно он также не выпускался. 
Ряд пассажирских самолетов создал К.А. Калинин. В 
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The trial series of heavy marine bombers, such as MK-1 
(ANT-22), MTB-1 (version MDR-4) and MTB-2 
appeared in the 1930s. These planes were not ordered 
into series production. 

In the prewar period some designing organizations also 
worked on the projects of ship-based aircraft. The year 
1937 saw the flying tests of the first Soviet catapulted 
reconnaissance aircraft, type KOR-1. This aircraft was 
armed with three ShKAS machine guns. It could carry 
two bombs 100 kg each and was intended to be used with 
light cruisers. The first Soviet catapults were installed in 
1939 aboard new cruisers of the Black Sea and Baltic 


Fleets. The KOR-1 was developed by the С. M. Beriev 
design bureau and was dubbed the Be-2 at the initial 
period of the Great Patriotic War. The prototypes of 
aircraft to be used with submarines were also developed. 
The country also built and successfully operated multi- 
mission amphibian aircraft - flying boats, additionally 
fitted with wheeled undercarriage. The designer of such 
craft was V. B. Shavrov. In 1929 he built a -Sh-1 flying 
boat. Another prototype was the Sh-2 which made its 
first flight in late autumn of 1930. The first series- 
produced Sh-2 made its entry in April 1932. This fairly 
small machine had a takeoff weight below 1 t and a 
speed of 140 km/h. The Sh-2 was extensively used on 
local airlines in the Far East, in Siberia and in the North 
regions. They were also employed for ice recon- 
naissance, location of fish shoals, and patrolling forests. 
There was also an ambulance version of the Sh-2. 
Before 1934 some 300 Sh-2s had been produced. In 
1939 their production was resumed (with more powerful 
engines) at the civil aviation overhaul factories. Such 
planes had been in operation till the mid- 1960s. 

There were also prototypes of other amphibian aircraft which, 
however, had never been ordered into series production. 

Civil Aviation. As was already stated, the country's fleet 
of civilian airplanes was largely represented by military 
aircraft adapted for civilian needs. However, several 
models were designed and built expressly for passenger 
aviation and other non-military applications. 

One of the first such planes was the AK-1. Although 
never produced in quantity (there was only one prototype 
of it), the AK-1 operated on the Moscow - Nizhni 
Novgorod airline in 1924 and made several flights 
between Moscow and Kazan, covering 11,000 km in the 
air and carrying a total of 172 passengers. 

The AK-1 was also among the group of airplanes that made 
а long-distance flight from Moscow to Peking at the time. 
The first Soviet all-metal passenger airplane was 
Tupolev ANT-2, built in 1924. However, it too was 
never produced in quantity. 


Восьмиместный 


пассажирский самолет 
"Сталь-3" конструкции 
А.И. Путилова 


The «Stal-3» (Steel-3) 
eight-seat passenger plane 
designed by A.l. Putilov 


Легкий пассажирский 
самолет АИР-5 конструкции 
А.С. Яковлева 


The AIR-5 light passenger 
plane designed Бу 
AS. Yakovlev 
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1925 г. прошел испытания K-1, затем в 1926—1928 гг. на 
его основе было создано целое семейство самолетов: К-2, 
К-3, К-4. Наиболее удачным был К-4, который выпускался 
небольшой серией в вариантах пассажирского, санитарно- 
го и самолета для аэрофотосъемки. К-4 перевозил четыре 
пассажира, багаж и почту. На К-4 была впервые выполнена 
аэрофотосъемка значительной части территории СССР. 

Вскоре гражданская авиация начала развиваться более бы- 
стрыми темпами. За несколько лет (1928—1932 гг.) были 
созданы пассажирские магистральные самолеты К-5 и ПС-9 
(АНТ-9), рассчитанные на восемь и девять пассажиров. 
Было построено 283 самолета К-5 с различными двигате- 


лями. Они обслуживали авиалинии Москва — Ленинград, 
Москва — Свердловск и др. 

Двухмоторные ПС-9 также использовались на магистраль- 
ных авиалиниях, особенно в Закавказье и Средней Азии. В 
июле — августе 1929 г. ПС-9 “Крылья Советов” под упра- 
влением М.М. Громова с пассажирами совершил перелет 
по европейским столицам с посадками в Берлине, Париже, 
Лондоне, Риме, Варшаве. Всего было построено 75 само- 
летов ПС-9. 

В ГВФ эксплуатировался и четырехместный пассажирский 
“Сталь-2”. Выпускался также самолет “Сталь-3”, рассчи- 
танный на шесть пассажиров и двух членов экипажа, В 
1933—1936 гг. было выпущено 111 машин “Сталь-2” и 
“Сталь-3”. 

В конце 1933 г. получил путевку в жизнь и первый пасса- 
жирский самолет А.С. Яковлева, выдающегося советского 
авиаконструктора. Это был небольшой самолет для пере- 
возки пассажиров и почты на местных авиалиниях — 
АИР-6. Было построено довольно много таких самолетов. 
Использовали их также в ВВС и аэроклубах. 

В 1930-е годы конструировали и тяжелые пассажирские 
самолеты. Был создан пятимоторный самолет АНТ-14, в 
котором использовались детали и отдельные агрегаты 
бомбардировщика ТБ-3. Этот самолет был рассчитан на 
перевозку 36 пассажиров и обладал хорошими летно-тех- 
ническими характеристиками, однако серийно он не стро- 
ился. Интересно отметить, что до войны он использовался 
для платных воздушных прогулок пассажиров над Моск- 
вой. Было выполнено около тысячи таких полетов и под- 
нято в воздух около 40 000 пассажиров. 

В 1932 г. по призыву известного журналиста Михаила 
Кольцова в ознаменование 40-летия литературной и обще- 
ственной деятельности Горького провели сбор средств на 
постройку агитационного самолета-гиганта “Максим Горь- 
кий”. Самолет спроектировали и построили в очень корот- 
кий срок под руководством А.Н. Туполева. 

27 июня 1934 г. Михаил Громов первый раз поднял в воз- 
дух этот самолет. Его размеры поражали: длина фюзеляжа 


—— 32,5 M, ширина 3,5 м и высота 2,5 м, размах крыла 63 м. 
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А number of passenger planes were designed by К. A. 
Kalinin. His K-1 made its test flights in 1925 and was 
followed in 1926-1928 by a whole family of successors, 
including the K-2, K-3 and K-4. The latter proved to be 
most successful of them all, and was produced in small 
series and used as a passenger-carrying, ambulance and 
aerial-photography plane. As a passenger transport, the 
K-4 could carry up to four passengers, luggage and mail. 
It was successfully used to make the first aerial maps of 
a considerable portion of the USSR territory. 

Before long, civil aviation began to develop at a faster 
pace. In the space of four years (1928 through 1932), there 
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Площадь полезных помещений составляла более 100 м2. 
Внутри самолета находились многочисленные кабины и от- 
секи, где размещались типография, несколько радиостан- 
ций, в том числе для дальних передач, киноустановки, фото- 
лаборатория, электростанция, радиоустановка “Голос с не- 
ба”, автоматическая телефонная станция и многое другое. 
На АНТ-20 имелись места для восьми членов экипажа и 72 
пассажиров. Самолет был оснащен восемью двигателями 
мощностью до 900 л.с. каждый. Машины таких размеров не 
создавались нигде в мире еще почти полтора десятка лет. 

Пилотажно-навигационное оборудование этого выдающе- 
гося самолета обеспечивало его эксплуатацию и в ночное 


appeared the K-5 and PS-9 (АМТ-9) airliners capable of 
carrying up to eight and nine passengers, respectively. 

А total of 283 K-5s with various engines were built and 
placed in service on the Moscow - Leningrad, Moscow - 
Sverdlovsk and other airlines. 

The two-engine PS-9s were also operational on various 
domestic airlines, especially in the regions of Trans- 
Caucasus and Central Asia. In July - August 1929 the 
«Wings of Soviets» PS-9 carrying passengers, piloted 
by M. M. Gromov, made a long-range flight with stop- 
overs in several European capitals, including Berlin, 
Paris, London, Rome and Warsaw. A total of 75 PS-9s 
had been built. 

The country's Aeroflot (Civil Aviation Fleet) also 
operated the four-seat «Stal-2» (Steel-2) airplanes. There 
was also а «Stal-3» plane capable of carrying а crew of 
two and up to six passengers. Between 1933 and 1936, а 
total of 111 «Stal-2» and «Stal-3» planes were made. 

At the end of 1933, the first passenger airplane desi- 
gned by A. S. Yakovlev, a prominent Soviet designer, 
made its maiden flight. Designated the AIR-6, it was a 
small plane for carrying passengers and mail on local 
airlines. Apart from being used by the country's Air 
Force, the AIR-6 was also used in aviation clubs. A 
fairly large number of these planes were produced. 
Heavy passenger planes were also designed and built 
in the 1930s. One example is the five-engine ANT-14. 
It was designed with an extensive use of individual 
parts, units and systems of the TB-3 bomber and could 
carry up to 36 passengers. Despite its good 
characteristics, the ANT-14 never reached the series 
production line. During the prewar years the only 
ANT-14 prototype ever built operated on a commercial 
basis, making recreational air excursions over Moscow 
and carrying some 40,000 passengers in over 1,000 
flights. 

In 1932 M. Koltzov, a prominent journalist, launched a 
voluntary-donations campaign to collect money for 
building a giant passenger airplane and naming it 


Тяжелый восьмимоторный 
пассажирский самолет 
AHT-20 "Максим Горький" 


The АМТ-20 «Maksim Gorky» 


heavy eight-engined passenger 


plane 
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время, впервые для отечественного самолетостроения оно 
включало автопилот. Был проект и военного варианта 
АНТ-20 — тяжелого бомбардировщика, который должен 
был поднимать 10 т бомб. 

18 мая 1935 г. произошло несчастье. Эскортировавший в 
одном из полетов АНТ-20 истребитель И-5 начал выпол- 
нять в непосредственной близости от “Максима Горького” 
фигуры высшего пилотажа и свалился на крыло гигант- 
ского самолета. Так недисциплинированность летчика при- 
вела к тяжелой катастрофе. После гибели АНТ-20 было 
принято решение построить эскадру из 16 подобных само- 
летов. Однако оно не было осуществлено. Был выпущен 
только один шестимоторный модифицированный самолет 
АНТ-20бис (ПС-124), эксплуатировавшийся с 1939 по 
1942 г. на авиалиниях страны, 

Продолжались работы и по легким пассажирским самоле- 
там. В 1934 г. вначале на заводе в г. Горьком (Нижнем 
Новгороде), а затем на Киевском авиазаводе выпускался 
самолет ХАИ-1, сконструированный в Харьковском авиа- 
ционном институте под руководством И.Г. Немана. 

В 1936 г. состоялся первый полет нового скоростного пас- 
сажирского самолета АНТ-35. На нем были установлены 
два двигателя М-85 по 860 л.с. каждый. Самолет мог про- 
должать полет и даже набирать высоту в случае отказа од- 
ного из них. АНТ-35 был оборудован новейшим пилотаж- 
но-навигационным оборудованием: на нем были автопилот, 
радиополукомпас, радиостанция обеспечивала устойчивую 
связь с землей и другими самолетами. Был предусмотрен и 
относительный уровень комфорта для пассажиров. В сало- 
не имелись 10 мягких кресел с откидными спинками, была 
общая и индивидуальная вентиляция, электроосвещение, 
система отопления, в хвосте фюзеляжа размещались бага 
жное отделение, буфет, туалет. Осенью 1936 г. АНТ-35 
демонстрировался на 15-м авиасалоне в Париже. 

Эти самолеты (выпущено их было немного) эксплуатирова- 


лись на авиалиниях Москва — Прага и Москва — Сток- 
гольм. 
В предвоенные годы была закуплена лицензия на произ- 


водство широко известного в мире американского самоле- 
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«Maxim Gorky» in commemoration of the 40th 
anniversary of the literary and public activities of 
Maxim Gorky, a famous Soviet writer. 

In a very short space of time, such a plane was 
designed and built by A.N. Tupolev and his team, and 
on July 27, 1934 pilot M. M. Gromov took it to the air 
for the first time. Equipped with eight engines of 900 
hp each and piloted by an eight-man crew, the new 
ANT-20 was indeed amazingly huge for its time, with 
a fuselage measuring 32.5 meters long, 3.5 meters 
wide and 2.5 meters high, wings that spanned 63 
meters from tip to tip, and an interior with over 100 m? 


of floor area. The plane had seats for 72 passengers 
and numerous cabins and compartments accommodating 
a publishing shop, several radio stations (including 
one for long-range broadcasts), film-projection 
installations, a photo lab, a power plant, a public- 
address system (called «The Voice from Heaven» 
characteristically enough), an automatic telephone 
exchange, and much more. No other country in the 
world could build an aircraft of this size in the next 15 
years. 

The flight and navigation equipment of this remarkable 
airplane allowed it to make night flights and included, for 
the first time in the history of Soviet aviation, an 
autopilot. There was also a project of a military version of 
the ANT-20-a heavy bomber capable of carrying up 10 
tons of bombs. 

Everything went well until a disaster struck on May 18, 
1935, when ап 1-5 fighter escorting the ANT-20 in one 
of its flights began to make aerobatic figures too close to 
the giant «Maxim Gorky» and smashed into its wing. 
All because of one undisciplined pilot a grave tragedy 
took place. 

Despite the ANT-20 disaster a decision was taken to 
build a fleet of 16 such planes. However, this project 
was never realized. Only one modified six-engine 
plane, the ANT-20bis (PS-124), was built and 
operated on the domestic airlines between 1939 and 
1942. 

Light passenger planes were also designed. In 1934, the 
KhAI-1, originally designed by I. С. Neman and his 
team at the Kharkov Aviation Institute, was put on 
production line first in the city of Gorky (now Nizhny 
Novgorod) and then in Kiev. 


Авиастроение России 


та DC-3 фирмы “Дуглас”. В 1939 г. несколько доработан- 
ный под отечественные материалы и оборудование этот са- 
молет, обозначенный ПС-84, начинает эксплуатироваться 
в Аэрофлоте и скоро становится основным на магистраль- 
ных авиалиниях. 

Учебные и другие легкие самолеты. Для первоначально- 
го обучения летчиков как гражданской, так и военной авиа- 
ции в России с 1921 до 1931 г. выпускался самолет У-1, 
прототипом которого послужил английский АВРО-504К. 
Самолет этот был не свободен от ряда недостатков. 

В 1928 г. Н.Н. Поликарповым был создан знаменитый У-2 
— самый массовый самолет легкомоторной авиации Со- 


Авиаконструктор 
Н.Н. Поликарпов и его 


всемирно известный самолет 


У-2 (По-2) 


Aircraft designer 
N.N. Polikarpov and his 
world-famed U-2 (Po-2) plane 
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ветского Союза. Он эксплуатировался более 35 лет. Само- 
лет был полностью изготовлен из отечественных материа- 
лов, предельно прост в пилотировании, прощал даже гру- 
бые ошибки летчиков, легко выполнял фигуры высшего 


пилотажа. 
В нашей стране было построено около 40 000 этих замеча- 
тельных машин. Хотя он и был задуман лишь как учебный 
самолет, однако нашел в различных вариантах самое разно- 
образное применение. С 1944 г. он стал называться По-2. 
Были По-2 пассажирские, сельскохозяйственные, санитар- 
ные. Был По-2 — знаменитый ночной бомбардировщик, 
участвовавший в Великой Отечественной войне. Этот са- 
молет наши солдаты любовно-шутливо называли “огород- 
ником” или “кукурузником”. Теплые, ласковые искорки 
загорались в глазах измученных непрерывными налетами 
фашистской авиации воинов легендарной 62-й армии в 
Сталинграде, когда с наступлением темноты раздавался не- 
торопливый рокот этих самолетов, идущих на бомбежку 
‘фашистских позиций. 

Еще одним серийным учебным самолетом стал УТ-2, co3- 
данный А.С. Яковлевым. Он был изготовлен из дерева, 
имел очень простую конструкцию. Самолет выпускался с 
1938 по 1944 г. и до 1948 г. был основным учебным само- 
летом в летных училищах Военно-Воздушных Сил. В 
1940 г. на УТ-2 проводились первые исследования шасси 
на воздушной подушке. 

Неплохие учебные самолеты создавались также В.К. Гри- 
бовским, В.В. Никитиным, К.А. Калининым, но в серию 
они не пошли. 

Надо отметить, что в 1920-е — 1930-е годы массовое увле- 
чение авиацией находило свое выражение в строительстве 
очень многих самолетов-самоделок любителями. Среди та- 
ких любителей были и многие впоследствии известные 
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In 1936, the ANT-35 high-speed passenger plane made 
its first flight. The new machine was equipped with two 
M-85 engines of 860 hp each, and could fly and even 
gain altitude on one engine only. The ANT-35 had most 
up-to-date flight and navigation equipment, including 
such things as an autopilot, a radio compass, and a radio 
station for reliable communication with ground stations 
and other aircraft. The designers provided enough 
comfort for the plane's passengers. There were ten 
reclining cushioned seats in the passenger compartment, 
a general/individual ventilation system, an electric 
lighting system and a heating system, and a luggage 


1936 the ANT-35 took part in the 15th Paris Air Show. 
The ANT-35s (only a few of them were built) were 
flying on the Moscow-Prague and Moscow-Stockholm 
international airlines. 

Shortly before the Great Patriotic War the Soviet 
authorities bought a manufacturing licence from the 
«Douglas» company for the production of its world 
famous DC-3. In 1939 this plane, slightly modified for 
Soviet-made materials and equipment, entered service 
with the Aeroflot as the PS-84 and soon became the 
country's main passenger airliner. 

Trainer and Other Light Airplanes. Between 1921 
and 1931, the principal airplane for the initial training of 
both civilian and military pilots in Russia was the U-1, a 
derivative of the British AVRO-504K. 

This machine was far from perfect, and in 1928 N. N. 
Polikarpov and his team designed the now famous U-2, 
which was to become the most popular light airplane in 
the Soviet Union and remain in active service for the 
next 35 years. The plane was made entirely of domestic 
materials and was exceptionally easy to fly. It tolerated 
even gross pilot errors and could easily make aerobatic 
figures. 

Some 40,000 of these remarkable machines were built. 
Although initially designed as a trainer airplane, the U-2 
(or the Po-2 since 1944) was produced in a number of 
versions for a wide variety of applications. There were a 
passenger version, an agricultural-plane version, an air 
ambulance version, and others. One of the Po-2 versions 
became famous during the Great Patriotic War as a night 
bomber, and was affectionately nick-named by the 
Soviet soldiers the «lawn-mower». During the Battle of 
Stalingrad, sparkles of warmth and tenderness lit in the 
eyes of the soldiers and officers of the legendary 62th 
Army worn out and exhausted by ceaseless fighting 
when night fell and they heard the familiar unhasty 
rumble of the Po-2s going to their bombing missions. 
Another series-produced trainer airplane became A. S. 
Yakovlev's UT-2. It had a very simple design and was 
made of wood. The UT-2 was in production from 1938 
till 1944, and served as the main trainer airplane in the 


Учебно-тренировочные 
самолеты У-2 конструкции 
Н.Н. Поликарпова и УТ-2 
конструкции А.С. Яковлева 


N.N. Polikarpov's U-2 and 
AS. Yakovlev's UT-2 trainer 
airplanes 
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конструкторы — А.С. Яковлев, С.П. Королев, С.В. Илью- 
шин, О.К. Антонов, А.И. Микоян и др. Самодельные само- 
леты нередко участвовали в разных перелетах и даже ис- 
пользовались в народном хозяйстве. В эти годы были соз- 
даны сотни легких самолетов самых разнообразных схем и 
конструкций. 

В первые послевоенные годы учебно-спортивная авиация 
продолжала развиваться. В 1946 г, начал выпускаться легкий 
двухместный самолет с убирающимся шасси и хорошим при- 
борным оборудованием Як-18. Модификации этого самолета 
Як-18А, Як-18П, Як-18ПМ выпускались в больших количе- 
ствах и были широко распространены во многих странах. 


В 1960 г. были созданы реактивные учебно-спортивные са- 
молеты Як-30 и Як-32. 

В конце 1933 — начале 1934 г. специальная конструктор- 
ская бригада № 5 А.А. Архангельского под руководством 
А.Н. Туполева начала работу по созданию скоростного 
бомбардировщика. Самолет, отличавшийся новизной и 
конструкции, и технологии производства, был спроектиро- 
ван и построен за полгода с небольшим — в рекордно ко- 
роткий срок. 

В октябре 1934 г. АНТ-40 совершил первый полет. Вскоре 
был построен второй опытный самолет. А весной первые 
серийные самолеты СБ — так стал называться модифици- 
рованный АНТ-40 с двигателями М-100 — начали посту- 
пать на вооружение создававшихся полков и бригад скоро- 
стных бомбардировщиков ВВС. Серийные СБ развивали 
скорость около 400 км/ч, дальность полета в перегрузоч- 
ном варианте (полетная масса 6360 кг) с 500 кг бомб дос- 
тигала 2187 км. 

Самолет СБ был родоначальником нового класса боевых 
самолетов — скоростных фронтовых бомбардировщи- 
ков. 

Осенью 1936 г. СБ получили боевое крещение в небе Ис- 
пании. Они эффективно поражали скопления войск мяте- 
жников, их аэродромы, порты, корабли. Осенью 1937 г. СБ 
активно использовались в Китае против японских агрессо- 
ров. И в Испании, и в Китае эти самолеты благодаря высо- 
кой скорости и хорошей высотности первое время действо- 
вали без прикрытия истребителей. 

Отличные данные самолета позволили ему стать первым 
советским самолетом, строившимся по лицензии за рубе- 
жом. В довоенной Чехословакии было выпущено 110 само- 
летов СБ под обозначением B.71. 

В 1937—1938 гг. серийные советские авиазаводы выпуска- 
ли до 13 самолетов СБ ежесуточно. 

Были созданы модификации СБ — повысилась бомбовая 
нагрузка, устанавливались более мощные двигатели М- 
100А и новое оборонительное вооружение. 

Всего за время серийного производства (по 1940 г.) было вы- 
пущено 6656 экземпляров самолета СБ и его модификаций. 
К началу Великой Отечественной войны СБ уже в значи- 
тельной мере устарел, однако эти самолеты активно при- 
менялись в боевых действиях первого периода войны, за- 
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country's Air Force pilot schools until 1948. In 1940 the 
UT-2 was used for first experiments with an air-cushion 
landing gear. 

Fairly good trainer airplanes were also designed by V. 
K. Gribovsky, V. V. Nikitin and K. A. Kalinin, although 
none of them was produced in quantity. It should be 
noted that on the wave of the «passion for aviation» that 
engulfed the country in the 1920s and 1930$ a large 
number of «do-it-yourself» airplanes were designed and 
made by amateurs and hobbyists, some of whom (A. S. 
Yakovlev, S. P. Korolev, S. V. Ilyushin, O.K. Antonov, 
A. I. Mikoyan and others) later grew to prominence as 
professional designers. The «home-brewed» planes 
often took part in various flights, and in some cases 
were even used for practical purposes in the country's 
economy. Hundreds of light planes of a wide range of 
schemes and designs were created during these decades. 
After the war the trainer/aerobatics aviation continued to 
develop. The year 1946 became the birth year of 
Yakovlev Yak-18, a light two-seater trainer with a 
retractable landing gear and good instrumentation. Its 
modifications Yak-18A, Yak-18P and Yak-18PM were 
produced in large numbers and became widely popular 
in many countries. 

In 1960 the Yakovlev design bureau developed the Yak- 
30 and Yak-32 trainer/aerobatics jets. 

Between the late 1933 and early 1934, special design 
team No. 5 headed by A. A. Arkhangelsky and working 
under A. N. Tupolev began work on the ANT-40 high- 
speed bomber. The new and in many respects innovative 
(both in terms of design and manufacturing technology) 
plane was created within an amazingly short period of 
time - slightly more than half a year. 

The first ANT-40 made its maiden flight in October 
1934. Very soon a second prototype followed, and in the 
spring of the next year the first SBs (as the modified 
ANT-40s with the M-100 engines were dubbed) were 
already rolling off production lines and coming into 
service with the newly organized high-speed bomber 
regiments and brigades of the country's Air Force. A 
series-production SB could develop a speed of about 400 
km/h, had a takeoff mass of up to 6,360 kg, and could 
carry a 500-kg bomb load to a range of up to 2,187 km. 
The SB became the «ancestor» to a whole new class of 
combat aircraft known as the high-speed front-line 
bombers. 

In the autumn of 1936 the SBs were «baptized by fire» 
in Spain, where they successfully bombed the anti- 
government troops and their airfields, ports and ships. 
In the autumn of 1937 the SBs were actively 
employed in China during the war against the 
Japanese aggressors. Both in Spain and China these 
aircraft were initially employed without a fighter 
escort due to their ability to fly at a high speed and 
fairly high altitudes. 

With its excellent characteristics the SB became the first 
aircraft of Soviet design that was produced under 
licence outside the Soviet Union - some 110 SBs 
(dubbed the B.71) were manufactured in Czechos- 
lovakia before World War II. 

In 1937 and 1938 the Soviet aircraft-building industry 
produced up to 13 SB bombers a day. 

Later modifications of the SB had a larger bomb load, 
flew on more powerful M-100A engines, and were 
armed with new defense weapons. 

The SB and its modifications were in production till 
1940, with a total of 6,656 of them made. 
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тем их использовали в качестве ночных бомбардировщи- 
KOB. 

С середины 1930-х годов в СССР начала формироваться 
концепция специальных самолетов для поражения мало- 
размерных целей, особенно танков. 

По инициативе Н.Н. Поликарпова были созданы самолеты 
ВИТ-1 и ВИТ-2 — “воздушные истребители танков”. Са- 
молет ВИТ-2 стал прообразом советских пикирующих 
бомбардировщиков. 


Авиастроение СССР накануне и во 
время второй мировой войны 


В 1939 г. довольно четко проявилось начавшееся отстава- 
ние нашей авиапромышленности. Авиационные заводы 
вполне обеспечивали массовый выпуск самолетов, мото- 
ров, приборов. Но выпускавшаяся техника в 1938—1939 гг. 
начала устаревать, данные самолетов отставали от образ- 
цов авиапромышленности Германии — наиболее вероятно- 
го противника. В 1939 г. на правительственном уровне бы- 
ли приняты срочные меры для развития авиации СССР. 
Было начато строительство новых и реконструкция ста- 
рых самолетостроительных и моторостроительных заво- 
дов, созданы новые ОКБ и институты. Энергично пошла 
работа по созданию новых самолетов. Уже в начале 1940 г. 
было построено и испытано более десятка опытных истре- 
бителей. Три из них — И-26, И-200 и И-301 — оказались 
наиболее удачными. Их сразу же пустили в серийное про- 
изводство на нескольких заводах. Эти самолеты хорошо 
известны как Як-1 — конструкции А.С. Яковлева, МиГ-3 
— конструкции А.И. Микояна и М.И. Гуревича и ЛаГГ-3 
— конструкции С.М. Лавочкина. Они обладали скоростью 
около 600 км/ч (высотный МиГ-3 — 640 км/ч на высоте 
7800 м) и хорошим вооружением. Выпуск нового поколе- 
ния как истребителей, так и бомбардировщиков стал воз- 
можным благодаря созданию нашей авиапромышленно- 
стью новых двигателей — М-100, М-103, М-105, АМ-35, 
АМ-38, М-82, М-71 и др., многие из которых развивали 
мощность до 2000 л.с. 

Однако к началу Великой Отечественной войны новых са- 
молетов было еще мало. 

Истребители. В 1938—1939 гг. были созданы ОКБ Яков- 
лева, Лавочкина, Микояна и Гуревича, которые вскоре 
стали основными создателями истребителей в нашей стра- 
не. Первые самолеты-истребители этих ОКБ появились 
уже к началу Великой Отечественной войны и принимали 
участие в боях начального периода войны наряду с просла- 
вленными, но уже устаревшими истребителями Поликар- 
пова И-15, И-153, И-16. 

В середине 1940 г. был пущен в серийное производство ис- 
требитель Як-1 с двигателем М-105Ц, который впоследст- 
вии заменили более мощным ВК-105ПФ. Самолет имел 
хорошую маневренность, потолок 10 000 м, скорость более 
580 км/ч, был легок в пилотировании, имел малую массу. 
Важно было и то, что строился он из недефицитных мате- 
риалов. Вооружение состояло из одной 20-мм пушки и 
двух пулеметов калибра 7,62 мм. На модифицированном 
варианте Як-1 (Як-16) было предусмотрено бронирова- 
ние, установлен крупнокалиберный пулемет. В 1940— 
1944 гг. был выпущен 8721 самолет Як-1. На основе Як-1 
был создан двухместный учебно-тренировочный истреби- 
тель Як-7УТИ. 

В конце 1941 г. появился первый вариант истребителя Як-7. 
Варианты этого самолета выпускались серийно с 1942 по 
1944 г. Всего было произведено 6399 таких самолетов. Его 
летные данные были очень близки к Як-1. Были модифи- 


From History of Russian Aviation 


By the time the Great Patriotic War broke out the SB 
has grown fairly obsolete, but was still actively 
employed in combat during the initial period of the war. 
Subsequently these aircraft were employed as night 
bombers. 

In the mid-1930s the Soviet designers came up with a 
concept of special aircraft capable of hitting small-size 
targets, especially tanks. 

On the initiative of N. N. Polikarpov, the VIT-1 and 
VIT-2 (Russian acronym for «airborne tank destroyers») 
were designed. The VIT-2 became forebears of Soviet 
diving bombers. 


Скоростной бомбардировщик СБ 


The SB high-speed bomber 
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кации Як-7 с более мощным вооружением, включая 37-мм 
пушку. 

Почти одновременно с первыми “Яками” появились ис- 
требители ЛаГГ-1 (ОКБ Лавочкина) и МиГ-1 (ОКБ Ми- 
кояна — Гуревича). Первые доработанные серийные са- 
молеты Лавочкина получили обозначение ЛаГГ-3 и на- 
чали выходить из заводских цехов в 1941 г. До оконча- 
ния выпуска (1944 г.) было построено 6528 ЛаГГ-3 раз- 
ных модификаций. Этот самолет отличался мощным во- 
оружением, но был тяжелее “Яков”, уступал им по пило- 
тажным качествам. Очень высока живучесть этого са- 


молета. 


USSR Aircraft-Building Industry 
before and during World War II 


By 1939 the lagging of the Soviet aircraft-building 
industry became fairly apparent. Although the industry's 
plants put out quite enough aircraft, engines and 
instruments, their products were getting obsolete. The 
aircraft mass-produced in the Soviet Union at the time 
were inferior in their characteristics to the aircraft made 
in Germany, the USSR's most probable adversary. 
Urgent measures were therefore taken by the Soviet 
government in 1939 with the aim of boosting the 
development of the country's aviation industry. 

The existing aircraft- and engine-manufacturing plants 
were retooled and modernized, new plants and 
manufacturing facilities began to be constructed, new 
design bureaus and research institutes were set up, and 
newer and more modern aircraft models were actively 
designed on a competitive basis. 

By early 1940 a dozen new fighter models were built 
and tested. Three of them (designated the 1-26, 1-200 
and 1-301) were found to be most acceptable and were 
immediately ordered into series production at several 
factories. These were, respectively, the now well-known 
Yak-1 by A. S. Yakovlev, MiG-3 by A. I. Mikoyan and 
M. I. Gurevich, and LaGG-3 by S. M. Lavochkin. The 
new fighters had a speed of around 600 km/h (the high- 
altitude MiG-3 could make 640 km/h at 7,800 m) and 


Многоцелевые самолеты 


ВИТ-1 и ВИТ-2 конструкции 


Н.Н. Поликарпова 
N.N. Polikarpov's VIT-1 and 


VIT-2 multimission airplanes 
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В апреле 1940 г. совершил первый полет высотный истре- 
битель И-200 Микояна и Гуревича. Он показал высокую 
скорость — до 650 км/ч на высоте 7000 м. В этом отноше- 
нии (по скорости на высотах более 5 км) он значительно 
превосходил в то время все истребители мира. 

С января 1941 г. начался его серийный выпуск. Первые 
100 самолетов обозначались МиГ-1, а доработанный вари- 
ант — МиГ-3. Было произведено 3272 таких истребителя. 


Russian Aircraft 


were well-armed. To make quantity production of the 
new-generation fighters and bombers possible, the 
country's industry designed and produced newer and 
more powerful engines (M-100, M-103, M-105, AM-35, 
AM-38, M-82, M-71, etc.), many of which had a power 
of up to 2,000 hp. 

Yet by the outbreak of the Great Patriotic War the 
number of new aircraft was still inadequate. 

Fighters. In 1938 and 1939, new design bureaux headed 
by Yakovlev, Lavochkin, and Mikoyan and Gurevich 
were organized and soon became the country's leading 
designers of fighter aircraft. The first fighters of their 
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design were supplied to the Air Force shortly before the 
Great Patriotic War and took part in the early air battles 
alongside with Polikarpov's famed, albeit obsolete, I- 
15s, I-153s and I-16s. 

In the mid-1940, the first Yak-1 fighter with the M- 
105Ts engine (replaced later with the more powerful 
VK-105PF) rolled off the production line. 

With a ceiling of 10,000 meters and a speed of over 580 
km/h, the aircraft was low in weight, had good agility, 
was easy to pilot and, important enough, required no 
materials that were in short supply. The Yak-1 was 
armed with one 20-mm gun and two 7.62-mm machine 
guns. Its further modification, the Yak-1b, had more 
armour protection and carried a high-caliber machine 
gun. А total of 8,721 Yak-1s were produced between 
1940 and 1944. The Yak-1 also served as a prototype for 
the Yak-7UTI two-seater trainer fighter. 

In late 1941 the first prototype of the Yak-7 fighter was 
made. Various versions of this aircraft totalling 6,399 
were produced from 1942 till 1944. The characteristics of 


Цех сборки самолетов Як-1 
на Саратовском авиазаводе в 
годы Великой Отечественной 
войны 


A Yak-1 plane assembly shop 
at the Saratov aircraft factory 
during the Great Patriotic War 


Самолеты-истребители 
Великой Отечественной 
войны МиГ-3 А.И. Микояна и 
М.И. Гуревича, Як-7 и AK-9 
А.С. Яковлева 


The Mikoyan and Gurevich 
MiG-3 and Yakovlev Yak-7 
and Yak-9 fighter planes used 
during the Great Patriotic War 
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В конце декабря 1942 г. его выпуск был прекращен, так 
как заводы, выпускавшие двигатель АМ-35А для “Мигов”, 
срочно переключались на производство мотора АМ-38 для 
штурмовика Ил-2. 

Применение МиГ-3 в качестве фронтового истребителя 
было ограничено, так как на малых высотах он уступал 
другим истребителям, а на большой высоте немецкие ис- 
требители боев не вели. Зато роль “Мигов” была очень ва- 
жна в системе ПВО и, в частности, в отражении налетов 
фашистской авиации на Москву. Известный советский ас 
выдающийся летчик А.И. Покрышкин из большого числа 
сбитых вражеских самолетов десять сбил, летая на МиГ-3. 


Есть такое понятие, как ремонтопригодность. С этой точ- 
ки зрения МиГ-3 был очень хорош. Он долго держался на 
вооружении после прекращения производства. 

В ОКБ Микояна — Гуревича во время войны создавались 
модификации самолета МиГ-3 — И-211, МиГ-ЗУ, И-220, 
И-221 и др., однако серийно они не выпускались. 

На опытном высотном стратосферном истребителе-пере- 
хватчике И-222, выпущенном весной 1944 г., были достиг- 
нуты рекордные показатели: потолок полета 14 100 м, ско- 
рость на большой высоте (12 км) около 700 км/ч. 

В начале 1945 г. был создан самолет И-250 с поршневым 
двигателем BK-107A, имевшим дополнительный отводной 
вал к расположенному в хвосте компрессорному воздушно- 
реактивному двигателю, сконструированному в ЦИАМе 
(Центральный институт авиационного моторостроения) 
К.В. Холщевниковым. 

Это было началом работ ОКБ Микояна — Гуревича по пе- 
реходу к реактивным самолетам. И-250 достигал на высоте 
7800 м скорости 825 км/ч, был вооружен тремя пушками 
Б-20. Была построена небольшая серия этих машин, и они 
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the Yak-7 were very close to those of its predecessor, the 
Yak-1, although some modifications of ће Yak-7 carried 
а more powerful armament, including а 37-mm gun. 

Almost concurrently with the first Yaks the Air Force 
started to receive Lavochkin LaGG-1s and the MiG-1 
fighters designed by Mikoyan and Gurevich. After 
some modifications, the first production fighters of 
Lavochkin's design started rolling out of the factory in 
1941 as the LaGG-3s. A total of 6,528 of them were 
built in various versions until 1944, when the 
production was discontinued. The LaGG-3 was well 
armed and had a very high survivability, although it 
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находились на вооружении авиации Северного и Балтий- 
ского флотов до 1950 г. 

Однако вернемся к самолетам, выпускавшимся в больших 
количествах и сыгравшим выдающуюся роль в борьбе за 
господство в воздухе во время Великой Отечественной 
войны. 

Это были истребители Як-9 и Як-3, созданные в ОКБ Яко- 
влева, и Ла-5 и Ла-7 конструкции Лавочкина. 
Непосредственным предшественником самолета Як-9 
был Як-7ДИ — дальний истребитель (существенно мо- 
дернизированный вариант Як-7). Як-9, который был co3- 
дан в конце 1942 г., стал самым массовым советским ис- 
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was somewhat heavier than the Yaks and was less 
manoeuvrable and agile. 

In April 1940, the 1-200 high-altitude fighter designed 
by the Mikoayn/Gurevitch EDB made its maiden flight, 
in which it developed a high speed (up to 650 km/h at 
7,000 m). In terms of speed at altitudes of over 5,000 m 
the 1-200 left all its contemporary rivals far behind. 
Series production of the new fighter began in January 
1941. The first 100 production aircraft made were 
known as the MiG-Is. A later modification was 
designated the MiG-3. A total of 3,272 of these fighters 
were produced until in late December 1942 they were 
phased out of production because the plants making the 
AM-35A engines for the MiGs urgently had to switch to 
the production of the AM-38 engines for the 11-2 attack 
aircraft. 

The MiG-3 was of little use as a front-line fighter, 
because at low altitudes it was outperformed by other 
fighters, and German fighters did not wage air combat at 
high altitudes. But the MiGs played an important role in 


Фронтовое небо Москвы 


The war-time sky of Moscow 
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требителем наших Военно-Воздушных Сил в годы второй 
мировой войны. Всего было построено 16 769 таких ма- 
шин. 

Благодаря использованию легких алюминиевых сплавов 
удалось значительно облегчить самолет. Фонарь кабины 
был защищен бронеспинкой и передним и задним брониро- 
ванными стеклами. На самолете был установлен двигатель 
М-105ПФ мощностью 1210 л.с., вооружение — пушка и 
крупнокалиберный пулемет. Был ряд модификаций само- 
лета Як-9, и особенно много их было по вооружению. Бы- 
ли “Яки” с пушкой НС-37 калибра 37 мм и даже НС-45 ка- 
либра 45 мм, были “Яки” с тремя пушками Б-20, с пушкой 
ВЯ-23 и пулеметом УБС и др. 

Як-9Д (дальний) был вооружен одной пушкой ШВАК и од- 
ним пулеметом УБС и имел четыре бензобака вместо двух, 
была выпущена большая серия этих самолетов. Его моди- 
фикация с 9 бензобаками — серийный Як-9ДД (дальнего 
действия). Дальность его при наивыгоднейшем режиме по- 
лета увеличивалась до 2285 км, а при максимальной скоро- 
сти — до 1325 км. При выгодном режиме полета он мог на- 
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the anti-aircraft defense system and, specifically, in 
defending Moscow against German air raids. Of the 
many enemy aircraft he shot out of the sky, famous 
Soviet ace pilot A. I. Pokryshkin downed 10 while 
flying a MiG-3. 

There is a notion of repairability of an aircraft. In this 
respect the MiG-3 was an outstanding machine, for it 
remained in service long after its production had been 
discontinued. 

Several modifications of the MiG-3 (the I-211, MiG-3U, I- 
220, 1-221, etc.) were designed in the Mikoyan/Gurevich 
EDB during the war, but none of them was series-produced. 
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ходиться в воздухе шесть с половиной часов. Все это поз- 
воляло использовать его как истребитель сопровождения, 
он мог выполнять задачи в глубоком тылу противника. В 
1944—1945 гг. было выпущено 399 самолетов Як-9ДД. 

В августе 1944 г. 12 таких самолетов совершили беспоса- 
дочный перелет в Италию (Бельцы — Бари) над террито- 
рией, занятой противником. Из Бари они регулярно сопро- 
вождали самолеты С-47, снабжавшие партизанские соеди- 
нения в Югославии. Як-9ДД также сопровождал американ- 
ские бомбардировщики В-17 и В-24, совершавшие челноч- 
ные полеты из Полтавы в Бари для бомбежки целей в Ру- 
мынии. 


The 1-222 stratospheric interceptor fighter made in the 
spring of 1944 showed a record-breaking performance, 
reaching an altitude of 14,100 meters and developing a 
speed of around 700 km/h at high altitudes (12,000 m). 
In early 1945, the Mikoyan/Gurevich EDB designed the 
1-250 aircraft with the VK-107A engine that had an 
auxiliary power shaft extending to an air-breathing jet 
engine located in the fuselage tail. 

The jet engine was designed by K. V. Kholshchevnikov 
and his team of the Central Institute of Aircraft Engine 
Manufacturing. This was how the Mikoyan/Gurevich 
EDB began work on jet aircraft. Armed with three B-20 
guns, the I-250 showed a speed of 825 km/h at 7,800 
meters. The new machines were produced in limited 
quantity and served with the anti-aircraft defense units 
of the Northern and Baltic fleets until 1950. 

Let us, however, speak of the aircraft that were produced 
in large numbers and played an outstanding role in the 
fight for air superiority during the Great Patriotic War. 
The aircraft we have in mind are Yakovlev Yak-9 and 
Yak-3 and Lavochkin La-5 and La-7 fighters. The 
immediate predecessor of the Yak-9 was long-range 
fighter Yak-7DI (a modernized Yak-7). Created in late 
1942, the Yak-9 became the most extensively produced 
fighter of the Soviet Air Force during the years of World 
War II. Suffice it to say that a total of 16,769 of these 
machines were built. 

The aircraft was made with an extensive use of light 
aluminium alloys, due to which its mass was 


Один из самых известных 
самолетов-истребителей 
Великой Отечественной 


войны Як-3 и его конструктор 


А.С. Яковлев 


The Yak-3, one of the most 
widely known fighters of the 
Great Patriotic War, and its. 
designer A.S. Yakoviev 


38 


В 1944 г. на фронт начали поступать истребители Як-9У 
(улучшенный) с двигателями ВК-107А увеличенной мощ- 
ности. Это был один из самых сильных истребителей пери- 
ода Великой Отечественной войны. 

Самолет Як-9П — модификация Як-9У — с крылом цель- 
нометаллической конструкции был создан в 1946 г. и выпу- 
скался до конца 1948 г. Было выпущено около 800 таких 
машин. Кроме ВВС Советского Союза они находились на 
вооружении также в Югославии, Венгрии, Китае, Польше 
и Албании. 

В октябре 1943 г. проходили летные испытания самолета 
Як-1М. Это был значительно модернизированный Як-1 с 
новым двигателем М-105ПФ. Он был разработан с учетом 
всего опыта строительства и боевого применения самоле- 
тов Як-1и Як-9. 

Як-1М отличался от своих предшественников меньшими 
габаритами и полетной массой, лучшей аэродинамикой, 
лучшими летно-тактическими характеристиками. В нем 
лучше, чем во всех других самолетах, сочетались высокая 
скорость и отличные маневренные качества. После испы- 
таний и дальнейших доработок эта машина, получившая 
наименование Як-3, с марта 1944 г. серийно выпускалась 
на двух заводах до 1946 г. Было выпущено более 4800 та- 
ких самолетов. 

Этот отличный самолет пользовался большой популярно- 
стью у фронтовых летчиков и сыграл значительную роль в 
поддержании господства в воздухе на заключительном эта- 
пе войны. Известен боевой эпизод, когда во время воздуш- 
ного боя 18 самолетов Як-3 против 24 “Мессершмидтов” и 
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considerably reduced. The machine had a cockpit 
canopy with bullet-proof glass at the front and rear and a 
pilot's seat with armoured steel backplate. The fighter 
flew on a 1,210-hp engine M-105PF and was armed with 
one cannon and one large-caliber machine gun. 

The prototype Yak-9 underwent a number of 
modifications, especially as regards the armament. 
There were Yak versions with a 37-mm gun (NS-37) 
and even a 45-mm gun (NS-45); there were versions 
with three B-20 guns, versions with one VYa-23 gun 
and one UBS machine gun, and others. 


One of the versions, the Yak-9D (D for «long»), was 
armed with one ShVAK gun and one UBS machine gun, 
had four (rather than the prototype's two) fuel tanks, and 
was produced in large numbers. Its further development, 
the Yak-9DD (DD for «long-range»), had as many as 9 
fuel tanks, which gave it a range of up to 2,285 km at 
cruising speed or 1,325 km at maximum speed and 
allowed the fighter to remain airborne for up to six and a 
half hours. With these characteristics the machine was 
well-suited for escort missions and missions deep 
behind the enemy lines. A total of 399 of the Yak-9DD 
fighters were manufactured between 1944 and 1945. 

In August 1944, 12 Yak-9DDs flew non-stop over the enemy- 
occupied territory to a base near the Italian town of Beltzy- 
Bari, from where they regularly escorted the American C-47s 
supplying the guerrilla bases in Yugoslavia. The Yak-9DDs 
also escorted the USAF B-17 and B-24 bombers that flew 
shuttle missions between the town of Poltava (in the Ukraine) 
and Bari to bomb targets in Rumania. 

In 1944 the Soviet Air Force started to receive the Yak- 
9U (for «improved») fighter with a higherpower engine 
(VK-107A), which proved to be one of the best fighters 
of the Great Patriotic War period. 

In 1946 the Yak-9P, a further development of the Yak- 
9U with an all-metal wing, was created. The machine 
was produced until late 1948, with some 800 Yak-9Ps 
made. The Yak-9Ps served not only with the Soviet Air 
force, but were also used by the Armed forces of 
Yugoslavia, Hungary, China, Poland and Albania. 


Авиаконструктор С.А. 
Лавочкин и его истребители 
Ла-5 и Ла-7Р с 
вспомогательным ЖРД 
конструкции В.П. Глушко 


Aircraft designer 


S.A. Lavochkin and his fighters. 
La-5 and La-7R with an auxiliary 


liquid rocket engine designed 
by V.P. Glushko 
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“Фокке-Вульфов” было сбито 15 истребителей противника 
при одном потерянном и одном поврежденном Як-3. 
Французские летчики полка “Нормандия — Неман” из ря- 
да предложенных им советских, американских и англий- 
ских истребителей выбрали Як-3 и сражались на них C 
большим успехом. В октябре 1944 r., летая на Як-3, они за 
10 дней сбили 119 немецких самолетов. 

Был ряд модификаций Як-3 по вооружению, выпускались Як-3 
с двигателем BK-107A, имевшие еще большую скорость (60- 
лее 600 км/ч у земли и более 720 км/ч на высоте 5750 м). Был 
Як-ЗРД — опытный самолет с установленным в хвосте вспо- 
могательным жидкостным ракетным двигателем В.П. Глушко. 


Истребители ОКБ А.С. Яковлева в течение всей войны 
непрерывно развивались и совершенствовались, их роль в 
победах советской авиации велика. 

В ОКБ Лавочкина в 1942 г. прошел испытания и начал Bbl- 
пускаться серийно истребитель Ла-5 с мотором воздушно- 
го охлаждения М-82, один из основных советских истреби- 
телей Великой Отечественной войны. Конструкция этой 
машины обладала большой живучестью и, что было очень 
важно в ту пору, почти не содержала дефицитных материа- 
лов. Первые эти самолеты хорошо показали себя уже в 60- 
ях за Сталинград. Модернизированные Ла-5ФН (Ла-5 с 
двигателем АШ-82ФН) в большом количестве участвовали 
летом 1943 г. в воздушных боях во время битвы на Кур- 
ской дуге и сыграли там большую роль. Вооружение само- 
лета составляли две пушки ШВАК, бомбы. 
Модернизированный Ла-5ФН был выпущен в декабре 
1943 г. и получил обозначение Ла-7. На нем были установ- 
лены три пушки Б-20 и держатели для подвески двух 100- 
килограммовых бомб. Улучшена была и аэродинамика са- 
молета. 

Ла-7 был одним из лучших самолетов второй миро- 
вой войны. Знаменитый советский ас И.Н. Кожедуб 
именно на Ла-7 одержал значительную часть своих 
побед в воздушных боях, сбив на этом самолете 17 не- 
мецких самолетов, включая реактивный истребитель 
Ме-262. 

Авиапромышленность за годы войны выпустила 10 000 Ла-5 
и 5905 Ла-7. Самолет Ла-7 строился некоторое время и по- 
сле войны. 
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In October 1943, flight tests were conducted of the Yak- 
1M-a modernized version of the Yak-1 with a new 
engine (M-105PF). In designing the new machine А. S. 
Yakovlev and his team tried to make the best of the 
previous experience in the designing, production and 
combat employment of the Yak-1 and Yak-9 fighters. 
The Yak-1M was smaller, lighter in gross weight and 
better in aerodynamic and flight-performance 
characteristics than its predecessors, compared to which 
it was a better combination of high speed and superb 
agility and manoeuvrability. After some tests and 
improvements the new fighter was phased into quantity 
production in March 1944 as the Yak-3 and was 
produced until 1946, with over 4,800 machines made 
during that period. 

This excellent fighter was very popular with the Air 
Force pilots and played an important role in maintaining 
the Soviet air superiority towards the end of World War 
П. It is known that in one episode 18 Yak-3s engaged a 
group of 24 Messershmitts and Focke-Wulfs. In the 
ensuing dog fight the Germans lost 15 machines, while 
only one Yak-3 was shot down and another one was hit. 
When offered to choose from a number of Soviet-, 
American- and British-made fighters, French pilots of 
the «Normandie-Neman» regiment preferred the Yak-3s 
and successfully fought on them to glory and fame. 
Within a stretch of only 10 days in October 1944 they 
shot down as many as 119 German aircraft. 

The prototype Yak-3 was produced in a number of 
versions. There was a heavier-armed version and a 
version with the VK-107A engine allowing the fighter 
to fly at still faster speeds (over 600 km/h near ground 
and over 720 km/h at 5,750 meters). 

There was even the experimental Yak-3RD with an 
auxiliary liquid-propellant rocket engine of V. P. 
Glushko's design in the tail. à 
Throughout the war Yakovlev fighters were continually 
modified and perfected. Their role in the triumphs of the 
Soviet Air Force is indeed impressive. 

In 1942, Lavochkin La-5 with air-cooled engine M-82 
was successfully flight-tested and put into series 
production. The La-5 was to become one of the main 
Soviet fighters of the Great Patriotic War period. The 
new machine had an outstanding survivability and, 
importantly enough, required almost no materials that 
were in short supply at the time. 

The first production La-5s did well as early as in the 
battle of Stalingrad. In the summer of 1943, large 
numbers of the modernized La-SFNs (the La-5 with the 
ASh-82FN engine) waged an air war over the Kursk 
Bulge and played an important role in making the Soviet 
troops victorious. 

The La-5FN was armed with two ShVAK guns and 
bombs. Its modernized version appeared in December 
1943 and was designated the La-7. It had improved 
aerodynamics, was armed with three guns B-20 and 
could carry a pair of 100-kg bombs underwing. 

The La-7 was one of the best aircraft of World War П. It 
is while flying on a La-7 that famous Soviet ace pilot I. 
N. Kozhedub won most of his air fights, shooting down 
as many as 17 German aircraft (including one Me-262 
jet fighter). 

During the war years the Soviet industry built 10,000 
La-5 fighters and 5,905 La-7 fighters. The La-7 was in 
production even for some time after the war. 

Several experimental versions of the prototype La-7 
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Отечественной войны 


И.Н. Кожедуб и А.И. Покрышкин 


The famous aces of the Great 
Patriotic War I.N. Kozhedub 
and А.1. Pokryshkin 
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Было создано несколько опытных модификаций самолета 
Ла-7. Испытывались и машины с дополнительными двига- 
телями-ускорителями. Это было связано с появлением на 
фронте первых немецких реактивных истребителей. Был 
Ла-7 с двумя ПУВРД (пульсирующими воздушно-реактив- 
ными двигателями) по 200 кгс тяги, которые подвешива- 
лись под крылом. Был Ла-7 с дополнительным жидкост- 
ным ракетным двигателем В.П. Глушко. Был Ла-126 — 
развитие Ла-7 — с подвеской под крылом двух прямоточ- 
ных воздушно-реактивных двигателей М.М. Бондарюка. 
Дальнейшим развитием Ла-7 стал самолет Ла-9, имевший 
цельнометаллическую конструкцию и мощное вооружение 
— четыре пушки калибра 23 мм. Это был истребитель со- 
провождения, его модификация — истребитель сопровож- 
дения Ла-11. Он имел большую дальность полета, выпус- 
кался довольно значительной серией и находился на воору- 
жении с 1947 г. в течение нескольких лет. 

Ла-9 и Ла-11 были самыми совершенными поршневыми 
истребителями в отношении летных и эксплуатационных 
качеств, а также вооружения. Это были машины переход- 
ного периода к реактивным истребителям. 

Штурмовики. В январе 1938 г. Ильюшин подает в прави- 
тельство свое предложение о создании бронированного 
штурмовика — “летающего танка”. Предложение было 
принято, и в октябре 1939 г. состоялся первый полет само- 
лета ЦКБ-55. Это был двухместный свободнонесущий низ- 
коплан с бронированным корпусом и полуубирающимся 
шасси. Впервые в Советском Союзе для лобовых стекол 
фонаря кабины была использована броня. 

Вскоре самолет был переделан в одноместный. После 
дальнейших модификаций в феврале 1941 г. уже под индек- 
сом Ил-2 самолет прошел государственные испытания, 
еще раньше началось его серийное производство. Самолет 
был вооружен двумя скорострельными пушками ШВАК, 
двумя пулеметами ШКАС, реактивными снарядами. 

Ил-2 был первым в мире бронированным самолетом-штур- 
мовиком, который эффективно использовался для непо- 
средственной поддержки войск на поле боя. 

Перед началом Великой Отечественной войны серийное 
производство этого самолета велось на трех авиазаводах, а 
работа над его совершенствованием продолжалась. Было 
усилено вооружение — теперь оно включало две пушки 
ШВАК, два пулемета ШКАС, восемь реактивных снарядов 
РС-82 или четыре РС-132 и 400 — 600 кг бомб. Вскоре 
пушки ШВАК заменили пушками ВЯ (калибр 23 мм) — 
скорострельными, со снарядом ббльшей взрывной силы. 
Уже в августе — ноябре 1941 г. Ил-2 с успехом применял- 
ся в боях на дальних подступах к Москве против танковых 
колонн немцев. 

Из-за эвакуации авиазаводов фронт получал мало Ил-2. 
Были приняты чрезвычайные меры для увеличения их вы- 
пуска. Уже в конце 1942 г. производство этих самолетов 
достигло значительных размеров. 

Живучесть Ил-2 была очень высокой. Автору этих строк 
довелось видеть в Сталинграде “Ил”, возвращавшийся со 
штурмовки с огромной дырой в правом крыле. И все же в 
первое время потери были велики: остро сказывалась не- 
защищенность одноместного самолета при атаке враже- 
ских истребителей сзади. Фронтовые летчики настойчиво. 
требовали устранить этот недостаток. Надо сказать, что в 
первоначальной разработке штурмовика Ильюшин преду- 
сматривал двухместный вариант, но тогда это предложение 
не прошло. В начале 1942 г. началась работа по модерниза- 
ции Ил-2 в двухместный вариант, и в июле 1942 г. прошел 
государственные испытания самолет с кабиной стрелка, в 
которой был установлен пулемет для защиты от атак сзади. 


were designed and tested, including versions With ии Впервые серийные двухместные Ил-2 были применены 
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booster engines (in an attempt to counter the German jet 
fighters that made their debut at the front then). 

There was the La-7 with two underwing pulse jet 
engines of 200 kgf of thrust each. There was the La-7 
equipped with a booster liquid-propellant rocket engine 
designed by V.P. Glushko. There was the La-126 with 
two ramjet engines of M.Bondaryuk's design suspended 
underwing. 

A further evolution of the La-7 was the La-9 escort 
fighter, an all-metal aircraft with a mighty arsenal of 
four 23-mm guns. It was followed by the La-11 escort 
fighter with a still greater flight range. The La-11 was 


produced in quantity and served with the Soviet Air 
Force for several years. 
From the point of their flight performance characteristics 


and armament, the La-9 and La-11 were the most perfect 


piston-engine fighters of the transitional period to the era 
of jet aircraft. 

Attack Aircraft. In January 1938 Sergei У. Ilyushin 
submitted to the government his proposals on 
development of an armoured attack plane, which was 
essentially a sort of «flying tank». 

The proposal was accepted and the first flight of a 
TsKB-55 aircraft took place in October 1939. It 
was a two-seat low-wing cantilever monoplane 
having an armoured body and semi-retractable 
undercarriage. Armour was also used for the first 
time in the Soviet Union's aircraft manufacturing 
practice to reinforce the cockpit canopy 
windshield. 


Атакует легендарный 
штурмовик Ил-2 


A legendary 11-2 attack plane 
on a combat course 


Ил-2 c полученными B бою 
повреждениями, 
возвратившийся на свой 
аэродром 


An Il-2 plane damaged in combat 
is back at the home airfield 


Штурмовик Mn-10M 


The Il-10M attack plane 


а 
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30 октября 1942 г. для атаки вражеского аэродрома под 
Смоленском. Они показали высокую боевую эффектив- 
ность. Промышленность быстро наращивала выпуск 
столь нужных фронту самолетов. С января 1943 г. фронт 
начал получать много Ил-2 с более мощным двигателем 
АМ-38Ф. Эффективность применения самолета против 
танков значительно возросла после вооружения Ил-2 
большим количеством (около 200) размещенных в кассе- 
тах мелких (массой по 1,5 кг) противотанковых авиабомб 
ПТАБ кумулятивного действия, разработанных И.А. Ла- 
рионовым. При попадании в цель такая бомба пробивала 
броню толщиной до 70 мм. Впервые это оружие было 


применено в Курской битве против скоплений танков 
противника. 

В это время на фронт поступало уже по 1000 самолетов 
Ил-2 ежемесячно! Были модификации Ил-2 с различными 
пушками более крупного калибра. Очень эффективно по- 
ражали танки противника Ил-2, вооруженные двумя пуш- 
ками НС-37 конструкции Нудельмана. Их широкое приме- 
нение также началось во время Курской битвы. 

Ил-2 нередко выполняли и роль истребителей в борьбе с 
немецкими бомбардировщиками и транспортными самоле- 
тами. Tak, в частности, было во время завершающего эта- 
па Сталинградской битвы. 

На основе этого опыта были созданы самолеты Ил-2И и 
Ил-1, однако в серии они не выпускались. 

В последние месяцы войны вошел в строй штурмовик Ил-10. 
Этот самолет имел выдающиеся летно-тактические характе- 
ристики: большую скорость полета (почти на 150 км/ч 
больше скорости Ил-2), отличную маневренность, опти- 
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Shortly after that the aircraft was re-designed into a 
single-seater. With its modifications completed in 
February 1941, the aircraft passed the state acceptance 
trials, this time under the designation Il-2. Its series 
production was already begun by that time . It was 
armed with two quick-firing ShVAK guns, two ShKAS 
machine guns, and rockets. 

The Il-2 was the world's first armoured attack plane to be 
effectively employed for direct air support of the friendly 
troops on the battlefield. Before the outbreak of the 
Great Patriotic War three factories had been already 
engaged in the series production of the plane, while the 
work on its further modernization was still under way. 
For example, its armament was augmented by 
incorporating two ShVAK guns, two ShKAS machine 
guns, eight RS-82 or four RS-132 rockets and 400-600 
kg of bombs. Before long, the ShVAK guns were 
replaced by the 23-mm V Ya guns with a high rate of fire 
and shells of greater explosive power. 

As early as August - November 1941 the Il-2 was 
successfully employed against German tanks on the 
distant approaches to Moscow. 

As the factories were evacuated to safer areas, the front 
received insufficient number of the Il-2s. This prompted 
extraordinary measures to be taken in boosting the 
output of the aircraft. Already in late 1942 their output 
reached a significant volume. 

The survivability of the 11-2 was exceedingly high. The 
author chanced to see in Stalingrad an «Il» coming back 
from a mission with a large hole in the starboard wing. 
And yet the initial losses were great : the vulnerability of 
à single-seater to tail-on enemy attacks was evident. The 
combat pilots insisted on correcting this shortcoming. It 
should be noted that originally Ilyushin proposed a two- 
seater design, but this proposal was not accepted. In early 
1942 the work got under way on modernizing the Il-2 
into a two-seater version, and in July 1942 a version 
having a gunner compartment with a rear-facing machine 
gun to defend the aircraft from tail-on attacks passed the 
state acceptance trials. 

For the first time the series-produced Il-2s were 
employed on October 30, 1942, to attack an enemy 
airfield near Smolensk. The industry increased the output 
of the aircraft badly needed at the front. In January 1943 
the front began to receive many Il-2s fitted with a more 
powerful AM-38F engine. The effectiveness of the 
aircraft against tanks was greatly improved after the Il-2 
was armed with a large number (some 200) of small 1.5- 
kg hollow-charge cluster antitank bombs developed by I. 
A. Larionov. Upon hitting a target, this bomb could 
pierce an armour plate up to 70 mm thick. For the first 
time this weapon was employed in the Battle of Kursk 
against concentrations of enemy tanks. 

This was the time when already 1,000 11-25 were 
delivered to the front every month. There were the 
configurations armed with guns of a larger caliber. 
Particular effectiveness against tanks was demonstrated 
by the 11-25 armed with two Nudelman's NS-37 guns. 
Their wide employment also began at the time of the 
Battle of Kursk. 

Quite often the Il-2s were seen in the role of fighter 
planes battling against the German bombers and 
transport planes. To cite an example, this was the case 
during the fina! stage of the Battle of Stalingrad. 

This combat experience was used in development of the 
11-21 and Il-1 versions, which, however, were never 
produced in quantity 
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мальное сочетание мощного наступательного и оборони- 
тельного вооружения. 

С октября 1944 г, эти самолеты начали поступать в авиаци- 
онные штурмовые полки и активно действовали на фронте, 
в частности на Берлинском направлении. Значительное чи- 
сло этих самолетов успело принять участие в 1945 г. в вой- 
не с Японией. 

Всего было построено 36 163 самолета Ил-2 и 4966 Ил-10. 
Самолет Ил-10 строился серийно до 1947 r., после войны им 
были перевооружены все оставшиеся после демобилизации 
штурмовые авиачасти советских ВВС. Модификация Ил-10 
— штурмовик Ил-10М выпускался в серии с 1951 по 1954 г. 


Памятник штурмовику Ил-2, 


установленный под Москвой 


A monument of an Il-2 erected 
near Moscow 
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B ОКБ Ильюшина были созданы также тяжелые штурмо- 
вики Ил-8 и Ил-20, но серийно они не строились. Не по- 
шли в серию и построенные в ОКБ П.О. Сухого штурмо- 
вики Су-6 и Су-8 — они обладали очень хорошими летны- 
ми качествами, но появились с опозданием. 
Бомбардировщики. В 1940 г. начался серийный выпуск 
тяжелого дальнего бомбардировщика ТБ-7. Он создавался 
еще в середине 1930-х годов бригадой В.М. Петлякова под 
руководством А.Н. Туполева. Самолет много улучшался и 
совершенствовался, долго не было подходящих для него 
двигателей. Наконец эта проблема была решена установ- 
кой четырех высотных двигателей АМ-35А по 1200 л.с. 
каждый. Для своего времени самолет был весьма совер- 
шенным — это, по существу, был первый наш высотный 
скоростной бомбардировщик. Самолет (с 1942 г. он назы- 
вался Пе-8 в честь погибшего Петлякова) имел полетную 
массу 27 т (в перегрузочном варианте 35 т), поднимал от 
2 до 4 т бомб. Впоследствии na него устанавливались 60- 
лее совершенные двигатели — М-30, М-40, М-82 и даль- 
ность полета с 2 т бомб была доведена до 5800 км. 
Экипаж в разных вариантах включал 8 — 11 человек: два 
летчика, штурман, стрелки. Эти самолеты в первые меся- 
цы войны бомбили Берлин. Впервые в мире на нем были 
использованы пятитонные бомбы — они сбрасывались на 
немецкую ударную группировку войск на Курской дуге. 
После войны Пе-8 использовались в качестве транспорт- 
ных самолетов, в частности в Арктике. 

Под руководством Петлякова был создан и самолет Пе-2 
— двухмоторный пикирующий бомбардировщик — один из 
основных советских самолетов второй мировой войны. Его 
серийное производство началось летом 1940 г. В бомбовом 
отсеке Пе-2 размещались четыре 100-килограммовых бом- 
бы, на наружной подвеске — четыре бомбы по 250 кг (пе- 
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The last months of the war saw the debut of ап Il-10 
attack plane. This plane possessed outstanding 
performance characteristics : high speed of flight 
(approximately 150 km/h above that of the Il-2), excellent 
agility, and optimum combination of offensive and 
defensive weapons. 

Beginning in October 1944, the Il-10s were delivered 
to the attack aircraft regiments and showed their 
prowess at the front, notably along the Berlin 
direction. A large number of such aircraft have had a 
chance in 1945 to take part in the war against the 
Japanese. 


| Overall, 36,163 II-2s and 4,966 Il-10s were built. The Il- 
10s were in series production till 1947. After the war 
they were adopted by all attack aircraft units remaining 
after the demobilization. The modified version of the Il- 
10, the П-10М, had been in series production from 1951 
to 1954. Among other planes developed by the Ilyushin 
EDB were the 11-8 and 11-20 heavy attack planes. These 
aircraft, however, like very promising, though belated, 
Sukhoi Su-6 and Su-8 attack planes, never reached 
series production. 


Bombers. In 1940 a heavy long-range bomber TB-7 
was put into series production. The work on this 
bomber was under way as far back as the mid-1930s by 
the V. M. Petlyakov team under a general guidance of 
A. N. Tupolev. The aircraft underwent numerous 
modifications and improvements. Much time was spent 
in the search of suitable engines. Finally, this problem 
was solved through installation of four AM-35A high- 
altitude engines, each developing a thrust of 1,200 hp. 
For that time this aircraft was quite up-to-date. It was 
the first national high-altitude, high-speed bomber. The 
aircraft, having the designation Pe-8 since 1942 (in the 
honour of designer V. M. Petlyakov who lost his life in 
an accident), had a flight mass of 27 t (its overload 
configuration had a mass of 35 t) and could carry from 
2 to 4 t of bombs. Later on it was fitted with more 
advanced M-30, M-40, M-82 engines, and its flight 
range with 2-t bomb load was extended to 5,800 km. 
The crew for various configurations of the plane varied 
from 8 to 11 : two pilots, one navigator and gunners. 
During the first months of the war these aircraft accom- 
plished bombing raids on Berlin. 


Летчик-космонавт 

Г.Т. Береговой рассказывает 
о боях, которые он во время 
Великой Отечественной 
войны провел на Ил-2, 

С.В. Ильюшину и 

Г.В. Новожилову 


Pilot-cosmonaut G.T. Beregovoy 
telling S.V. Ilyushin and 

G.V. Novozhilov 

about battles he was in while flying 
the 1-2 
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регрузочный вариант). Оборонительное вооружение вклю- 
чало пять пулеметов. 

Было очень много модификаций самолета Пе-2, в том чис- 
ле и в качестве штурмовика, истребителя, разведчика. 
Аэродинамика самолета была очень хорошая, и это позво- 
ляло ему развивать высокую скорость. За годы войны бы- 
ло выпущено более 11 000 Пе-2. 

Большую роль в Великой Отечественной войне сыграл са- 
молет Ту-2, созданный Туполевым. Это был двухмоторный 
фронтовой пикирующий бомбардировщик, имевший также 
модификации скоростного дальнего бомбардировщика, 
разведчика, штурмовика, торпедоносца. 

Первый серийный самолет был выпущен в 1942 г. Однако 
его крупносерийное производство было налажено весной 
1943 г. Массовое применение Ту-2 на фронте началось в 
1944 г. после развертывания его выпуска на нескольких за- 
водах. Выпускался Ту-2 до 1952 г. 

Ту-2 совмещал ряд положительных качеств: большую ско- 
рость, большую бомбовую нагрузку при достаточном ради- 
усе действия, возможность продолжения полета при одном 
работающем двигателе и др. 

Улучшенная модификация — Ту-2С с двигателями 
АШ-82ФН — выпускалась крупной серией. Самолет под- 
нимал OT 1 до 3 т бомб, был вооружен двумя пушками и 
тремя пулеметами, развивал скорость до 547 км/ч, имел 
дальность полета 2100 км. В то время он превосходил все 
зарубежные бомбардировщики такого класса. 

Количество модификаций Ту-2 было велико. На его осно- 
ве в июле 1947 г. были созданы и выпущены малой серией 
самолеты “77” (Ту-12) — первые отечественные реактив- 
ные бомбардировщики. 

Активное участие в боевых действиях Великой Отечест- 
венной войны принимали бомбардировщики ДБ-3 конст- 
рукции Ильюшина (0 которых рассказано выше) и их пос- 
ледующая значительная модификация Ил-4. 

Ил-4 (первоначальное обозначение ДБ-3Ф) отличались 
новыми более мощными двигателями M-88 (затем М-88Б 
1941 г.), улучшенной аэродинамикой, новой технологией 
производства. Ил-4 постепенно становится основным бом- 
бардировщиком дальнего действия советской авиации в го- 
ды войны. Было выпущено около 5300 самолетов Ил-4, 
производство их было прекращено в 1945 г. (ДБ-3 было 
построено полторы тысячи.) 

ДБ-3 уже в первые дни войны нанесли бомбовые удары по 
Данцигу и Кенигсбергу. В ночь на 8 августа 1941 г. 15 са- 
молетов ДБ-ЗТ авиации Балтийского флота впервые бом- 
били Берлин. Затем на бомбежку фашистской столицы 
неоднократно летали ДБ-ЗФ из состава дальней авиации 
ВВС. 

Во время войны были созданы первые отечественные са- 
молеты с ракетными двигателями. 15 мая 1942 г. капитан 
Г.Я. Бахчиванджи совершил первый полет на самолете 
БИ-1, сконструированном А.Я. Березняком и А.М. Исае- 
вым в ОКБ В.Ф. Болховитинова. Была построена неболь- 
шая войсковая серия этих машин — восемь самолетов. 
БИ-1 развивал скорость около 800 км/ч. Однако самолет 
не был принят в эксплуатацию из-за очень малой продол- 
жительности полета и других недостатков. Опыт создания 
БИ-1 был использован впоследствии. 


* 


Вторая мировая война была тяжелым испытанием для CO- 
ветской авиации и нашей авиационной промышленнох 
первый день войны — 22 июня 1941 г. — немецкая ав 
атаковала 66 близких к границе аэродромов. Уже к середи- 
не этого дня Советский Союз потерял 1200 самолетов. 


Russian Aircraft. 


These were the world's first bombers to drop 5-t bombs. 
Such bombs were dropped on the German strike force on 
the Kursk Bulge. After the war the Pe-8 were used as 
transport aircraft, notably in the Arctic. 

V. M. Petlyakov and his team also developed the Pe- 
2, a two-engined dive bomber, one of the major 
Soviet planes of World War II. Its series production 
began in summer of 1940. The bomb bay of the Pe-2 
could accommodate four 100-kg bombs, and its 
external store, four 250-kg bombs (the overload 
configuration). Its defensive armament comprised five 
machine guns. 
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Основную массу нашей авиации к началу войны состав- 
ляли уже в значительной мере устаревшие самолеты. 
Самолетов нового поколения — Як-1, МиГ-3, Пе-2 — 
было ничтожно мало. Тем не менее наши летчики уже в 
первый месяц войны нанесли серьезный урон фашист- 
ской авиации, уничтожив более 1300 самолетов 
противника. Однако господство в воздухе было у врага. 
Это очень тяжело сказывалось на действиях наших сухо- 
путных войск. 

Положение резко осложнилось необходимостью в связи с 
наступлением врага срочно эвакуировать на Восток боль- 
шие авиационные заводы и КБ. 


There were many versions of the basic Pe-2, including 
those used in the attack, fighter and reconnaissance roles. 
Its aerodynamics allowed it to develop high speeds. The 
total wartime output of the Pe-2s exceeded 11,000. 
Another aircraft which played a very important role 
during the Great Patriotic War was the Tupolev Tu-2. 
This was a two-engined front-line and dive bomber. Its 
modifications included a high-speed long-range bomber, 
reconnaissance, attack and torpedo carrier 
configurations. 

The first series-produced aircraft appeared in 1942. 
However, the large-series production of the plane was 
started in the spring of 1943, The mass combat 
employment of the Tu-2s began in 1944 after their 
production had been launched by several factories. The 
Tu-2 stayed in series production till 1952. 

The Tu-2 combined a number of positive features : high 
speed and heavy bomb load matched with a fairly large 
operational radius and ability to continue flight on one 
engine, etc. 

Its improved version Ти-2$, fitted with ASh-82FN 
engines, was produced in large quantities. This version of 
the aircraft could carry from 1 to 3 t of bombs, was armed 
with two guns and three machine guns, had a speed of up 
to 547 km/h and a flight range of 2,100 km. At that time 
it was superior to all foreign bombers in its class. 


Авиаконструктор 

В.М. Петляков и скоростные 
пикирующие 
бомбардировщики Пе-2 ero 
конструкции 


Aircraft designer V.M. Petlyakov 
and Pe-2 high-speed 
dive bombers 


Ho страна справилась с огромными трудностями, и уже зимой 
1942 г. на эвакуированных за Волгу, на Урал, в Сибирь заводах 
‘стало налаживаться серийное производство самолетов и мото- 
ров. Осенью 1942 г. были приняты чрезвычайные меры по 
увеличению выпуска современных истребителей и штурмови- 
ков. Вскоре уже выпускалось до 40 самолетов Ил-2 в сутки. 
Несмотря на то, что во время Сталинградской битвы нем- 
цы еще имели значительное превосходство в авиации, они 
потеряли в воздушных боях и на земле под Сталинградом 
около 3000 самолетов. 

Наша авиапромышленность быстро наращивала выпуск 
авиатехники. В 1943 г. наша авиация получила 35 000 но- 
вых самолетов, в Германии за этот год было произведено 
только 23 500 самолетов. Выпускались новые истребители 
Як-9, Як-3, Ла-5. Советская авиация завоевывала господ- 
ство в воздухе. Оно в значительной степени сказалось уже 
во время битвы на Курской дуге, в полной мере прояви- 
лось в последующих боях и, особенно, в 1944—1945 гг. 

В завершающей битве за Берлин гитлеровская авиация бы- 
ла практически полностью уничтожена. 


Советские самолеты первых 
послевоенных десятилетий (1945—1965 гг.) 


Сразу же после войны началась интенсивная работа по пе- 
ревооружению нашей боевой авиации реактивными самоле- 
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| The basic Tu-2 had many versions. In July 1947 its 
derivative «77» (alias Tu-12), the first domestic jet 
bomber, was produced in a small quantity. 

. The Ilyushin DB-3 bomber (mentioned above) and its 
major development Il-4 were actively employed during 
the Great Patriotic War. 

The Il-4s (the initial designation DB-3F) were noted for 
their more powerful M-88 engines (to be replaced in 
1941 by M-88B), improved aerodynamics and new 
production technology. The Il-4s progressively became 
the main Soviet long-range bomber used during the war. 
A total of 5,300 П-4$ had been produced and their 
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тами. Появился истребитель МиГ-9 конструкции А.И. Ми- 
кояна и М.И. Гуревича с двумя расположенными в фюзеля- 
же реактивными двигателями. 

В тот же день, что и МиГ-9, 24 апреля 1946 г., поднялся в 
воздух первый реактивный истребитель A.C, Яковлева — 
Як-15, а вслед за ними — реактивные самолеты С.А. Лаво- 
чкина Ла-150 и первый советский истребитель со стрело- 
видным крылом — Ла-160. 

Несколько позже, в декабре 1947 г. и июле 1948 r., совер- 
шили свои первые полеты опытные экземпляры реактивных 
бомбардировщиков Ту-14 А.Н. Туполева и Ил-28 С.В. Иль- 
юшина, 


production was stopped in 1945. The number of built 
DB-3s totalled 1,500. 

In the first days of the war they carried out bombing raids on 
Danzig and Konigsberg. On the night of August 8, 1941, 15 
DB-3T aircraft of the Baltic fleet's naval air force bombed 
Berlin for the first time. Later on the fascist capital was more 
than once bombed by by DB-3Fs of the long-range air force. 
During the war the first domestic jet aircraft were 
developed. On May 15, 1942, captain G. Ya. 
Bakhchivandzhi made the first flight on a В1-1 aircraft 
designed by A. Ya. Bereznyak and A. M. Isaev of the 
Bolkhovitinov EDB. A limited number of these machines 
(eight aircraft) were built for the troops. 

The BI-1 could develop a speed of approximately 800 
km/h. Yet this plane had never become operational 
because of its very short flight duration and other 
Shortcomings. However, the experience gained in the 
development of the BI-1 was used later. 


ж ж 
* 


World War II had proved to be а very hard test for the 
Soviet aviation and aircraft industry. On the very first day 
of the war-June 22, 1941-the German aircraft attacked 66 
aerodromes located near the border. By the middle of 
the day the Soviet Union already lost 1,200 aircraft. 

When the war broke out the bulk of the Soviet aviation 
was made up of rather obsolete aircraft. The new 
generation aircraft such as the Yak-1, MiG-3 and Pe-2 


Фронтовой пикирующий 
бомбардировщик Ту-2 
конструкции А.Н. Туполева 


The Tu-2 front-line dive 
bomber designed by 
A.N. Tupolev 


Дальний бомбардировщик 
ДБ-ЗФ (Ил-4) конструкции 
С.В. Ильюшина 


The DB-3F (11-4) long-range 
bomber designed by 
S.V. Ilyushin 


БИ-1 — первый в мире 
истребитель-перехватчик с 
ЖРД, созданный в 

ОКБ В.Ф. Болховитинова 
А.Я. Березняком и 

А.М. Исаевым 


The ВІ-1, the world's first 
fighter-interceptor with 
liquid-rocket engine. 


developed by A.Ya. Bereznyak 


and А.М. Isaev of the 
Bolkhovitinov EDB 


Г.Я. Бахчиванджи, 
поднявший БИ-1 в первый 
испытательный полет 


G. Ya. Bakhchivandzhi, 


the first pilot to flight-test the ВІ-1 


plane 
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В военной авиации Советского Союза началась массовая 
замена поршневых самолетов реактивными. 

Истребители. МиГ-9 — одноместный самолет оригиналь- 
ной схемы. Два его двигателя устанавливались рядом в 
фюзеляже под крылом и кабиной, их сопла выходили в 
хвост фюзеляжа. Вооружение — одна пушка Н-37 и две 
пушки НС-23. Взлетная масса около 5 т. Самолет развивал 
скорость 900 км/ч и достигал высоты 15 000 м. МиГ-9 был 
принят на вооружение, но применялся недолго, вскоре ему 
на смену пришел МиГ-15. 

Созданный одновременно с МиГ-9 в ОКБ А.С. Яковлева 
реактивный истребитель Як-15 с одним турбореактивным 
двигателем имел взлетную массу около 2800 кг, был воо- 
ружен двумя пушками НС-23. Его скорость достигала 
805 км/ч. За основу схемы самолета была принята схема 
поршневого Як-3, что позволяло летчикам быстро осваи- 
вать новый самолет. Он также поступил на вооружение. 
Серийно строился и Як-17 — непосредственное развитие 
самолета Як-15. 

На МиГ-9 и Як-15 устанавливались трофейные немецкие 
двигатели, имевшие y нас обозначение РД-10 и РД-20). 

В марте 1947 г. был запущен в серийное производство са- 
молет МиГ-15, и в 1949 г. были сформированы первые 
строевые подразделения, вооруженные этим самолетом. 
На протяжении нескольких лет он был в массовой по- 
стройке на многих заводах и являлся основным самолетом- 
истребителем советских ВВС. 

Самолет имел стреловидное крыло и оперение, герметиче- 
скую кабину, катапультируемое кресло летчика. Вооруже- 
ние — одна пушка калибра 37 мм и две — калибра 23 мм. 
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were very few. Nevertheless, even within the first month 
of the war the Soviet pilots inflicted serious losses on 
the fascist aviation by destroying over 1,300 enemy 
aircraft. However, the enemy retained air superiority. 
This had a very adverse effect on the actions of the 
friendly land forces. 

The situation was further aggravated by the necessity to 
urgently evacuate large aircraft factories and design 
bureaux to the eastern regions of the country because of 
the enemy's offensive. 

But the country coped with the enormous difficulties, went 
through the hardships and by the winter of 1942 the 
factories that had been evacuated over the Volga, to the 
Urals and Siberia launched the production of airframes 
and engines. In autumn of 1942 extraordinary measures 
had been taken aimed at increasing the output of modern 
fighters and attack aircraft. Before long, up to 40 11-25 
were produced daily. 

Despite the fact that during the Battle of Stalingrad the 
Germans still commanded air superiority, they lost in 
this battle some 3,000 aircraft in the air and on the 
ground. 

The Soviet aircraft industry rapidly built up the output of 
aircraft. In 1943 the aviation of the country received 
35,000 new aircraft, while Germany only produced 
23,500 aircraft during this year. New fighters such as the 
Yak-9, Yak-3 and La-5 were produced. The Soviet 
aviation was gradually establishing its air superiority. 
This superiority revealed itself in a large measure in the 
Battle of Kursk and in the subsequent battles, notably in 
1944-1945, 

In the final battle over Berlin the Hitler's aviation was 
almost completely destroyed. 


Soviet Aviation during First 
Post-War Decades (1945-1965) 


Right after the war an intensive work was begun on re- 
arming the country's combat aviation with jet aircraft. A 
MiG-9 jet fighter with two fuselage-mounted jet 
engines, designed by A. I. Mikoyan and M. I. Gurevich, 
made its entry. 

On April 24, 1946, virtually on the same day with the 
MiG-9, another aircraft, a Yakovlev Yak-15, took to the 
air, followed by Lavochkin's La-150 and La-160, the 
latter being the first Soviet sweptwing fighter. 

Shortly after, in December 1947 and in July 1948, the 
first prototypes of Tupolev Tu-14 and Ilyushin 11-28 jet 
bombers made their maiden flights. 

This was the time when the Soviet Air Force's piston 
engined aircraft commenced to be replaced by the jet 
engined ones. 


Fighters. The MiG-9 was a single-seater featuring a 
unique design. Its two engines were mounted side by 
side in the fuselage under the wing and cabin, with their 
nozzles extending to the fuselage tail portion. It was 
armed with one N-37 and two NS-23 guns. Its takeoff 
mass was approximately 5 t. The aircraft was capable of 
developing a speed of 900 km/h and attained an altitude 
of 15,000 m. 

The MiG-9 was adopted, though used for a short time, 
to be eventually replaced by the MiG-15. 

Developed concurrently with the MiG-9 by the Yakovlev 
EDB, the Yak-15 jet fighter, having one turbojet engine 
and a takeoff weight of some 2,800 kg, was armed with 
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Взлетная масса около 4800 кг, скорость 1050 км/ч, пото- 
лок 15 200 м, дальность полета более 1400 км. 

Были варианты MuT-15 в качестве истребителя сопровож- 
дения, перехватчика, фоторазведчика, истребителя-бом- 
бардировщика, ночного истребителя. Эти машины разли- 
чались главным образом оборудованием. 

Самолеты МиГ-15 получили высокую оценку в Корее, где 
они применялись во время боевых действий в 1951—1953 гг. 
Многие зарубежные специалисты считали, что по маневрен- 
ным и боевым качествам эти самолеты превосходили основ- 
ной американский истребитель того времени Е-86 
(“Сейбр”). Самолет МиГ-15 состоял на вооружении ВВС 
многих стран. 

Широкую известность приобрел в свое время советский 
реактивный истребитель МиГ-17. В конце 1949 — начале 
1950 г. на МиГ-17 — впервые на серийном боевом самоле- 
те — была неоднократно превышена скорость звука в го- 
ризонтальном полете. 

Многоцелевой фронтовой истребитель МиГ-17 был удач- 
ным развитием схемы своего предшественника МиГ-15. У 
новой машины была увеличена стреловидность крыла и 
хвостового оперения, крыло имело более тонкий профиль. 
Ha МиГ-17 устанавливался двигатель ВК-1 с центробеж- 
ным компрессором тягой 2700 кгс. 

Максимальная скорость МиГ-17 составляла 1114 км/ч, 
взлетная масса 5200 кг, дальность 1300 км, потолок 
15 600 м. Было множество модификаций МиГ-17. Они Bbi- 
пускались в большом количестве до 1958 г. и состояли на 
вооружении ВВС Советского Союза и других стран Вар- 
шавского Договора, а также ряда развивающихся стран. 
Они справедливо считались для своего времени одними из 
лучших в мире истребителей. На смену им пришли новые 
машины прославленного ОКБ А.И. Микояна — фронто- 
вые истребители МиГ-19. 

B ОКБ А.С. Яковлева в те годы были созданы и строились 
небольшими сериями истребители Як-17 (непосредствен- 
ное развитие Як-15), Як-23 и др. 

В 1952 г. был выпущен самолет Як-25 — двухместный ноч- 
ной всепогодный истребитель-перехватчик с двумя реак- 
тивными двигателями АМ-5. Впервые в нашей стране он 
был оснащен мощной радиолокационной аппаратурой. Са- 
молет был вооружен двумя пушками калибра 37 мм, имел 
дальность полета до 3000 км. Он мог около 2,5 ч барражи- 
ровать в воздушном пространстве. 

Удачная.схема самолета стала основой целого семейства 
сверхзвуковых боевых самолетов различного назначения 
Як-28. 

Всепогодные тяжелые истребители-перехватчики были co- 
зданы также в ОКБ А.И. Микояна и С.А. Лавочкина. Это - 
самолеты И-320 (ОКБ А.И. Микояна), Ла-200 и Ла-250Б. 
Однако в серии они не строились. Ряд экспериментальных 
истребителей был создан в первые послевоенные годы как 
в этих ОКБ, так ив ОКБ П.О. Сухого. 

В крупносерийное производство пошел истребитель ОКБ 
П.О. Сухого Су-7 (1957 г.). Производство различных моди- 
фикаций этого фронтового истребителя продолжалось до 
1971 г. Он находился в эксплуатации до 1989 г. 

Самолет имел взлетную массу около 14 т, дальность поле- 
та 1875 км. Су-7 развивал скорость полета у земли 
1135 км/ч, а на высоте — более 2100 км/ч. Этот самолет 
стал прототипом целого семейства истребителей-бомбар- 
дировщиков. 

В 1956 г. начались летные испытания истребителя-пере- 
хватчика с треугольным крылом Су-9. Скорость его была 
примерно такой же, как у Су-7, потолок достигал 20 км, на 
вооружении находились ракеты и подвесные пушки. На ре- 


—— кордных вариантах этого самолета был установлен ряд MH- 
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two NS-23 guns. Its maximum speed was 805 km/h. The 
fighter used the basic layout of the piston-engined Yak-3, 
which allowed the pilots to master the new aircraft quite 
rapidly. This plane also became operational. A direct 
development of the Yak-15, the Yak-17 was also in 
series production. 

Both the MiG-9 and Yak-15 were fitted with the trophy 
German engines under the respective Soviet designations 
RD-10 and RD-20. 

In March 1947 the MiG-15 was launched into series 
production with the first tactical units armed with this 
aircraft appearing in 1949. Over a period of several 


years it had been mass produced by many factories to 
become the main fighter aircraft of the Soviet Air 
Force. 

The aircraft featured swept wing and empennage, 
pressurized cabin and pilot's ejector seat. Its armament 
consisted of one 37-mm and two 23-mm guns. It had a 
takeoff mass of about 4,800 kg, a speed of 1,050 km/h, a 
ceiling of 15,200 m, and a flight range in excess of 
1,400 km. 

There were also escort fighter, interceptor, photo 
reconnaissance, fighter-bomber and night-time fighter 
configurations of the MiG-15. All these machines mainly 
differed in their on-board equipment. 

The MiG-15 fighters were highly appraised in Korea 
where they were employed in 1951-1953. It was held by 
many foreign experts that the agility and combat 
efficiency of this aircraft made it superior to the «Sabre» 
F-86, the main American fighter of that time. The MiG- 
15 was adopted by the air forces of many countries. 


Первые советские 
реактивные истребители 
МиГ-9 и Як-15 


The first Soviet-made jet 
fighters MiG-9 and Yak-15 


М.И. Гуревич и А.И. Микоян — 
создатели известных всему 
миру "МиГов” 


МІ. Gurevich and 
A.l. Mikoyan, the creators of the 
world-famed «MiGs» 


Многоцелевые фронтовые 
истребители МиГ-15 и МиГ-17 


The MiG-15 and MiG-17 
multimission front-line fighters 
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ровых рекордов. В 1959 г. — рекорд высоты полета (лет- 
чик-испытатель В.С. Ильюшин) — 28 857 м, в 1960 г. — 
мировой рекорд скорости на 100-километровом замкнутом 
маршруте (летчик Б.М. Андрианов) — 2092 км/ч, в 1962 г. 
— мировой рекорд скорости на 500-километровом замкну- 
том маршруте (летчик-испытатель А.П. Кознов) — 
2337 км/ч. 

В ОКБ П.О. Сухого был создан первый отечественный все- 
погодный сверхзвуковой истребитель-перехватчик Су-15. 
Первую серийную машину летчик-испытатель В.С. Илью- 
шин поднял в воздух в 1966 г. Комплекс перехвата Су-15-98 
был принят на вооружение. Максимальная скорость полета 


на высоте достигала 2230 км/ч, практический потолок — 
18,5 км, максимальная взлетная масса 17 350 кг. На воору- 
жении самолета состояли две ракеты Р-98 и две подвесные 
пушки П-60. Модификации Су-15ТМ и Су-15УТ до сих пор 
находятся в эксплуатации. 

К концу 1960-х годов относится и создание первых образ- 
цов самолета с крылом изменяемой стреловидности Су-17. 
Его модификации выпускались серийно с 1970 по 1990 г. 
Важной вехой отечественного послевоенного самолетост- 
роения стал первый серийный сверхзвуковой самолет МиГ- 
19. Этот истребитель с тонким крылом большой стреловид- 
ности, двумя реактивными двигателями, расположенными в 
фюзеляже, был также и первым отечественным сверхзву- 
ковым ракетоносцем, вооруженным управляемыми ракета- 
ми класса “воздух — воздух”. Самолет взлетал с мощным 
пороховым ускорителем ис катапультной установки 

Для уменьшения пробега при посадке на МиГ-19 впервые 
применен тормозной парашют. На самолете был установ- 
лен оптический прицел, сопряженный с радиолокационным 
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Widely known at that time was the Soviet jet fighter 
MiG-17. In late 1949 - early 1950 the MiG-17 became 
the world's first series produced combat aircraft to 
repeatedly exceed the sonic speed in level flight. 

The multi-mission front-line fighter MiG-17 had been à 
successful development of its predecessor, the MiG-15. 
The new machine had a greater wing and tail unit 
sweep. its wing having a thinner profile. The MiG-17 
had a 2.700-kgf VK-1 engine fitted with a centrifugal 
compressor. The maximum speed of the MiG-17 was 
1,114 km/h; its takeoff mass, 5,200 kg; flight range, 
1,300 km; ceiling, 15,600 m. The MiG-17 was 
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дальномером, вооружение состояло из трех пушек НР-30 
калибра 30 мм, под крылом могли подвешиваться два блока 
реактивных снарядов и бомбы. 

Взлетная масса самолета превышала 7,5 т, дальность поле- 
та составляла около 1400 км, максимальная скорость — 
1450 км/ч, а потолок 17,5 км. На высоту 15 км МиГ-19 nog- 
нимался всего за 2,6 мин. 

В 1955 г. на базе серийного МиГ-19 с двумя двигателями РД- 
9B тягой по 3300 кгс был создан и выпускался серийно ис- 
требитель-перехватчик МиГ-19П с радиолокатором “Изум- 
руд”. Были и другие модификации, в том числе перехватчик с 
двумя управляемыми ракетами “воздух — воздух”. 


represented by many versions. Before 1958 they were 
produced in large quantities and were in service with the 
air forces of the Soviet Union and other Warsaw Pact 
countries, as well as of a number of developing nations. 
They were believed, with good reason, to be among the 
world's best fighters. Then they were replaced by the 
MiG-19s, the new machines of the same renowned 
Mikoyan EDB. 
During the same years the Yakovlev EDB developed 
and launched into small-series production such fighters 
as the Yak-17 (a direct development of the Yak-15), 
Yak-23 and other aircraft. 
The year 1952 saw the debut of the Yak-25, a two-seat 
night-mission all-weather interceptor fighter fitted with 
two АМ-5 engines. It was the first Soviet aircraft to be 
equipped with a powerful radar. The aircraft was armed 
with two 37-mm guns and had a maximum flight range 
of 3,000 km. Its loitering time was approximately 2.5 h 
The successful layout of the aircraft was used as a basis 
for development of an entire family of the Yak-28 
supersonic combat aircraft capable of performing 
various missions 
All-weather heavy interceptor fighters were also 
developed by the Mikoyan and Lavochkin EDBs 
Among them were the 1-320 (the Mikoyan EDB), La- 
200 and La-250B. However, they were never ordered 
into series production. A number of experimental 
fighters had been developed in the first post-war years 
by these and Sukhoi EDBs. The Sukhoi Su-7 was put 
large-series production in 1957. The major versions 


‘Авиаконструктор П.О. Сухой 


и всепогодный 
экспериментальный 
истребитель-перехватчик 
Cy-15 его конструкции 


Aircraft designer Р.О. Sukhoi 
and a Su-15 all-weather 
fighter-interceptor 

of his design 
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Творческая мысль конструкторов ОКБ А.И. Микояна и 
его руководителя никогда не топталась на месте, она шла в 
ногу со временем и порой опережала его. В 1959 г. появил- 
ся новый многоцелевой фронтовой истребитель с треуго- 
льным крылом — МиГ-21. Установленный на этом CAMO- 
лете реактивный двигатель, созданный в ОКБ генерально- 
го конструктора С.К. Туманского, по небольшим габарит- 
ным размерам, массе и отличной удельной тяге некоторое 
время не имел себе равных в мире. На первых модифика- 
циях МиГ-21 стоял двигатель Р-11Ф-300 с тягой 5600 кгс 
или Р-11Ф2-300 с тягой 6200 кгс, на более поздних — 
двигатель Р-13-300 с тягой 6600 кгс, а на последних вари- 
антах — мощный Р-25-300 с тягой 7300 кгс. 

В течение 28 лет МиГ-21 выпускался серийно, имел более 
20 модификаций, на нем было установлено 17 мировых ре- 
кордов. 

Вооружение самолета — одна пушка, управляемые ракеты 
“воздух — воздух”, авиабомбы и неуправляемые реактив- 
ные снаряды. Взлетная масса около 8—9 т (в зависимости 
от модификации), скорость — до 2200 км/ч, потолок 19 км, 
Самолеты МиГ-21 широко используются во многих стра- 
нах мира. 

Бомбардировщики. Первыми дальними тяжелыми бом- 
бардировщиками послевоенных лет были поршневые само- 
леты. В 1946—1947 гг. был передан в серийное производ- 
ство самолет Ту-4, созданный по типу “Боинга В-29”. Он 
был оснащен четырьмя двигателями AIII-73TK взлетной 
мощностью по 2400 л.с, с четырехлопастными винтами 
диаметром более 5 м. Полетная масса самолета — более 
47 т, а в перегрузочном варианте до 66 т. Самолет поднимал 
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of this front-line fighter had been in production till 
1971. The plane stayed in service till 1989. Its takeoff 
mass was 14 t and flight range, 1,875 km. The Su-7 
could develop a lo-go flight speed of 1,135 km/h, while 
at a high altitude its speed exceeded 2,100 km/h. The 
aircraft was a predecessor of an entire family of fighter 
bombers. 

In summer of 1956 a delta-wing Su-9 interceptor was on 
trials. Its speed was about the same as the Su-7, the 
ceiling reached 20 km and the armament included rockets 
and podded guns. The special record-setting versions of 
the plane were used to set up a number of world records 
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6000—8000 кг бомб, в пяти башнях размещалось 10 пулеме- 
тов УБ (впоследствии 10 пушек Б-20Э, затем HC-23). За 
несколько лет было выпущено много самолетов, и они дол- 
го состояли на вооружении. 

В январе 1951 г. совершил первый полет тяжелый меж- 
континентальный дальний бомбардировщик Ту-85. Его по- 
летная масса составила 76 т, а в перегрузочном варианте 
— до 107 т, дальность до 12 000 км, экипаж 11 — 12 чело- 
век. Однако Ту-85 серийно не строился. 

Одним из первых тяжелых реактивных самолетов был 
бомбардировщик и торпедоносец Ту-14, а первым реактив- 
ным фронтовым бомбардировщиком — Ил-28 (1948 г.). 


among which were the flight altitude record of 28,857 m 
registered in 1959 (the test pilot V. S. Ilyushin), the speed 
record of 2,092 km/h in a flight along a 100-km closed 
route (the test pilot B. M. Andrianov) set in 1960, and 
the speed record of 2,337 km/h set in 1962 in a flight on 
a 500-km closed route (the test pilot A. P. Koznov). 

The Sukhoi EDB developed the first national all-weather 
supersonic interceptor Su-15. The first series-produced 
machine of this type made its maiden flight in 1966 with 
the test pilot V. S. Ilyushin at the controls, following 
which, the Su-15-98 fighter interceptor complex became 
operational. Its maximum high-altitude flight speed was 
2,230 km/h, the service ceiling, 18.5 km, and the 
maximum takeoff mass, 17,350 kg. The armament of the 
aircraft comprised two R-98 missiles and two podded P- 
60 guns. Its modified versions, the Su-15TM and Su- 
15UT, are still in service with the Russian Air Force. 
The late 1960s also saw the creation of the first samples 
of a Su-17 variable-sweep wing aircraft. The modified 
versions of this aircraft had been in production between 
1970 and 1990. 

The launching into the series production of the MiG-19 
supersonic aircraft set another milestone in the 
development of the post-war domestic aircraft 
engineering. Featuring a thin and steeply swept wing 
and powered by two fuselage-mounted jet engines, this 
plane was also the first national supersonic missile 
carrier armed with air-to-air (АА) guided missiles. The 
aircraft had a powder-booster-assisted takeoff and could 
be catapulted. 


Сверхзвуковой истребитель- 
перехватчик Су-17 совершил 
посадку 


A Su-17 supersonic 
fighter-interceptor after landing 
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Ил-28 отличали высокие боевые и летные качества и прос- 
тота конструкции. Это и определило “многотиражность” 
самолета, который многие годы находился на вооружении, 
Он был прост в пилотировании, имел надежную броневую 
защиту, развивал скорость более 900 км/ч. 

Массовое производство Ил-28 началось на трех крупных 
заводах еще в 1949 г. Ил-28 с двигателями ВК-1 имел нор- 
мальную полетную массу 18 400 кг. Наибольшая дальность 
полета (с грузом бомб 1000 кг) достигала 2400 км. Места 
экипажа, состоявшего из трех человек, защищены броней. 
Двигатели были подвешены под крылом в гондолах. В бом- 
Goorceke могла подвешиваться тяжелая бомба ФАБ-3000 
(в перегрузочном варианте). Стрелковое вооружение — 4 
пушки НР-23. Аэронавигационное и радиооборудование са- 
молета обеспечивало полет ночью и в сложных метеоусло- 
виях. В 1950—1951 гг. выпускались и модификации Ил-28 
— разведчик, торпедоносец, учебно-тренировочный само- 
лет. 

В первое послевоенное десятилетие в ОКБ Ильюшина бы- 
ли созданы также реактивные бомбардировщики Ил-30, 
Ил-46, Ил-54, но серийно они не выпускались. 

В 1952 г. был поднят в воздух самолет “88”, созданный Ту- 
полевым. Это был прототип тяжелого реактивного бомбар- 
дировщика Ту-16. Серийное производство Ту-16 началось в 
1953 г. на авиазаводе в Казани, а через некоторое время и на 
Куйбышевском (Самара) заводе. С 1954 г. новые бомбарди- 
ровщики начали поступать в строевые части. 

В ОКБ продолжалась работа по совершенствованию само- 
лета и созданию его новых модификаций. Уже в 1954 г. noa- 
вились Ту-16А — носитель ядерного оружия и Ty-16KC — 
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The MiG-19 was the first Soviet aircraft to be provided 
with a brake chute to reduce the landing distance. The 
aircraft was equipped with an optical sight integrated 
with a range-only radar. Its armament consisted of three 
30-mm NR-30 guns. Two missile clusters and bombs 
could be suspended underwing. 

The takeoff mass of the aircraft exceeded 7.5 t ; its flight 
range was approximately 1,400 km ; maximum speed, 
1,450 km/h, and ceiling, 17.5 km. It only took 2.6 min. for 
the aircraft to climb to an altitude of 15 km. 

In 1955 the basic series-produced MiG-19 fitted with 
two RD-9B engines, each providing 3,300 kgf of thrust, 
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ракетоносец, а еще через некоторое время Ту-16Т — торпе- 
доносец. В 1955 г. была создана система заправки этого са- 
молета в воздухе и появился вариант заправщика — Ту-163, 
в то же время начались испытания разведчика — Ту-16Р. 
Ту-16 оснащался двумя двигателями РД-ЗМ тягой 9520 кгс, 
мог поднимать до 9000 кг бомб, имел 7 пушек калибра 
23 мм. Самолет развивал скорость 1050 км/ч, практичес- 
кий потолок полета 12 800 м. С 3000 кг бомб он мог без до- 
заправки в воздухе пролететь около 5800 км. Экипаж ма- 
шины 6—7 человек. 

В последующие годы были созданы Ту-16 — носители 
мощных ракет К-10С (комплекс состоял на вооружении 


-19P fighter interceptor военно-морских флотов), K-11-16, K-26. Появились Ty-16 
equipped with an «Izumrud» (Emerald) radar. There NCC T радиоэлектронной борьбы (постановщики помех). Всего 
were also other versions of the aircraft, such as an было более 50 модификаций Ту-16. Часть этих самолетов 
interceptor armed with two AA missiles. The MiG-19 all-weather находится в строю и сейчас. Поставлялись Ту-16 и за рубеж 
The creative potential of the Mikoyan EDB has always front-line fighter — в Индонезию, Ирак, Египет, Китай. На основе Ty-16 
allowed it to be abreast or, sometimes, ahead of the был создан первый советский пассажирский реактивный 
time. In 1959 a new multi-function front-line delta-wing Многоцелевой всепогодный самолет Ty-104. 

fighter designated MiG-21 made its entry. It was fitted о poponun В 1955 г. было начато серийное производство турбовинто- 
with a Tumansky jet engine (S. К. Tumansky was the вого сверхдальнего тяжелого бомбардировщика Ty-95 c 
Designer General of an engine EDB) which, for some The М-21 all-weather четырьмя двигателями НК-12. Это большой тяжелый са- 


was developed into а MiG 


time, had no analog in the world for its small size, mass оси LL 
and excellent specific thrust. The first versions of the 
MiG-21 mounted an R-11F-300 engine providing a 
thrust of 5,600 kgf or R-11F2-300 engine with 6,200 kgf 
of thrust. The later configurations of the aircraft were 
powered by the 6,600 kgf R-13-300 engine, and the last 
versions, by the powerful R-25-300 engine capable of 
providing a thrust of 7,300 kgf. Over a period of 28 
years the MiG-21 was in series production, had over 20 
configurations and set up 17 world records. 

The armament of the aircraft comprised one gun, AA 
missiles, aerial bombs and rockets. Its takeoff mass 
depended on the particular configuration and amounted 
to 8 - 9 t, The maximum speed was 2,200 km/h and the 
ceiling, 19 km. 

The MiG-21s were delivered to many countries of the 
world. 

Bombers. In the post-war period the first long-range 
heavy bombers were largely represented by piston- 
engined aircraft. In 1946- 1947 the Tupolev Tu-4 plane, 
a Soviet equivalent of the Boeing B-29, was put into 
series production. It mounted four ASh-73TK engines 
fitted with four-bladed airscrews over 5 m in diameter 
and capable of providing 2,400 hp takeoff thrust 
each. The flight mass of the aircraft exceeded 47 t. The 
mass of the overload (maximum load) version reached 
66 t. The aircraft could carry from 6,000 to 8,000 kg of 
bombs, its five barbettes housed ten UB machine guns 
to be subsequently replaced first by ten B-20E and then 
NS-23 guns. Within several years many aircraft had 
been produced which remained in service for a long 
ume. 


молет. Размах крыла 50 M, длина самолета более 49 M, вы- 
сота 13,3 м. Максимальная взлетная масса — более 185 т, 
скорость 910 км/ч, практический потолок 12 км, дальность 
полета без дозаправки 15 000 км. При одной заправке топ- 
ливом в полете боевой радиус действия составляет 
8300 км. 

В бомбоотсеке внутри фюзеляжа размещается до 12 000 кг 
бомб, оборонительное вооружение составляют 6 пушек 
НР-23, 

Создан ряд модификаций, оснащенных управляемыми ра- 
кетами разного типа, — Ту-95МС, Ty-95K, Ty-95K22. Ca- 
молет может нести также 6—8 свободно падающих ядер- 
ных бомб. 

Ту-95МС предназначены для поражения крылатыми ракета- 
ми с ядерным зарядом стационарных целей без захода само- 
лета в зону противовоздушной обороны противника. Ty-95K 
и Ту-95К22 могут поражать сверхзвуковыми управляемы- 
ми ракетами как стационарные, так и подвижные цели (на- 
пример, корабли). Ту-95 стал основой при создании пасса- 
жирского самолета Ту-114. 

Одновременно с Ту-95 создавался тяжелый дальний бомбар- 
дировщик в ОКБ В.М. Мясищева. В 1954 г. начались испы- 
тания реактивного бомбардировщика М4 с четырьмя турбо- 
реактивными двигателями АМ-ЗА с тягой по 8700 кгс. Мак- 
симальная полетная масса самолета составила 181,5 т, пра- 
ктический потолок — 12 500 м, скорость — около 950 
км/ч. В 1955—1957 гг. на самолет были установлены но- 
вые двигатели РД-ЗМ-500А тягой до 9500 кгс. 

В 1956 г. летчик-испытатель М. Галлай поднял в воздух са- 
молет ЗМ — новую модификацию самолета М4 с двигате- 
лями ВД-7 тягой по 11 000 кгс и на 25 % меньшим расхо- 
дом топлива. Максимальная полетная масса самолета со- 
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In January 1951 a heavy long-range intercontinental 
bomber designated Tu-85 made its first flight. The flight 
mass of the aircraft was from 76 to 107 t (the overload 
version); its flight range reached 12,000 km. It carried a 
crew of 11-12. However, this plane was never launched 
into series production. 

One of the first heavy jets was the Tu-14 bomber/ 
torpedo carrier, whereas the first front-line jet bomber 
was the Il-28 (1948). The Il-28 was noted for its high 
combat and flight performances and simplicity of 
design. This had predetermined «the longevity» of the 
aircraft and its long service with the Air Force. It was 


Пассажирский и военно- 
транспортный самолет Ли-2 


The Ш-2 passenger and military 
transport plane 


Дальний скоростной реактивный 
бомбардировщик Ту-4 


The Tu-4 long-range 
high-speed jet bomber 
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ставила 193 т, а дальность полета с одной дозаправкой в 
воздухе превышала 15 000 км, продолжительность полета 
составляла 20 ч. Этот самолет пошел в серийное производ- 
ство и состоял на вооружении в качестве межконтинен- 
тального стратегического бомбардировщика. Улучшенной 
модификацией этого самолета был ЗМД. 

На самолетах ЗМ было установлено много мировых рекор- 
дов высоты полета и грузоподъемности. Впоследствии 
часть этих самолетов была переоборудована в летающие 
танкеры-топливозаправщики. 

На переоборудованном ЗМ — самолете “Атлант” — пере- 
возились крупногабаритные части ракеты-носителя “Энер- 


easy to fly, had a reliable armour and developed a speed 
in excess of 900 km/h. 

The 1-28 was launched into mass production by three large 
factories as far back as 1949. Powered by VK-1 engines, it 
had a normal flight mass of 18,400 kg. Its maximum flight 
range (with a 1000 kg bomb load) was 2,400 km. The seats 
of its three crewmembers were protected by armour. The 
engines were podded underwing. 

A heavy FAB-3000 bomb could be suspended in the 
bomb bay (the overload version). The gun armament 
consisted of four NR-23 guns. The navigational and 
radio systems of the aircraft allowed it to fly at night and 
in adverse weather conditions. The reconnaissance, 
torpedo carrier and training versions of the 11-28 were 
produced in 1950 - 1951. 

The first postwar decade also saw the Ilyushin 11-30, Tl- 
46 and Il-54 jet bombers which, however, never reached 
series production. 

In 1952 a Tupolev aircraft designated «88» took to the 
air. It was a predecessor of the Tu-16 heavy jet bomber. 


Межконтинентальный 
бомбардировщик Ту-85 


The Tu-85 inter-continental bomber 


В полете реактивный фронтовой 
бомбардировщик Ил-28 


An 11-28 front-line jet bomber 
in flight 


Дальний реактивный 
бомбардировщик со 
стреловидным крылом Ty-16 


The Tu-16 long-range 
swept-wing jet bomber 
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гия” и космический корабль “Буран” на космодром Байко- 
Hyp. 

В 1957 г. ОКБ А.С. Яковлева спроектировало опытный 
двухместный двухмоторный легкий фронтовой бомбарди- 
ровщик Як-129. После многочисленных доработок и усо- 
вершенствований он послужил основой для серийного 
фронтового бомбардировщика Як-28Б, выпущенного в 
1959 г. Он был рассчитан на бомбовую нагрузку от 1000 до 
3000 кг, вооружен пушкой НР-23, развивал скорость до 
1900 км/ч, имел потолок полета более 16 км и дальность 
1950 км. В 1960 г. были построены два новых варианта 
бомбардировщика — Як-28И и Як-28Л с различными сис- 
темами прицельного бомбометания и перехватчик Як-28П, 
вооруженный ракетами. 

Як-28 во время серийного производства продолжал совер- 
шенствоваться. Были установлены модифицированные 
двигатели и спаренная пушка ГШ-23Я. Выпускались фрон- 
товые разведчики Як-28Р с пятью сменными вариантами 
разведывательной аппаратуры. Был также Як-28ПП — 
постановщик помех. 


Russian Aircraft - 


The series production of the Tu-16s was begun in 1953 
in Kazan and, after some time, in Kuibyshev (now 
Samara). In 1954 the new bombers started to come to the 
air units. The Tupolev EDB continued refining the 
aircraft design and producing its new versions. As early 
as 1954 а Tu-16A nuclear weapon carrier and Tu-16KS 
missile carrier made their entry. Before long, a Tu-16T 
torpedo carrier followed the suit. In 1955 the aircraft's air 
refuelling system was developed resulting in a tanker 
version designated Tu-16Z. In the meantime, a 


reconnaissance version of the aircraft was put on trials 
under the designation Tu-16R. 


Авиастроение России 


В июне 1958 г. совершил первый испытательный полет са- 
молет “105” ОКБ А.Н. Туполева с двумя двигателями, соз- 
данными в ОКБ В.А. Добрынина, а в сентябре 1959 г. взле- 
тел доработанный вариант самолета "105A", получивший 
обозначение Ту-22. Самолет имел необычную для того 
времени компоновку — крыло со значительной стреловид- 
ностью, длинный фюзеляж с двигателями на хвостовой ча- 
сти. Это позволяло тяжелой машине достичь сверхзвуко- 
вых скоростей. 

Уже в 1960 г. в производстве находились Ту-226 — бом- 
бардировщик, Ty-22K — ракетоносец, Ty-22P — развед- 
чик, Ту-22П — постановщик помех. Бомбардировщиков 


The Tu-16 was powered by two RD-3M engines each 
providing a thrust of 9,520 kgf. It could carry up to 
9,000 Kg of bombs and was armed with seven 23-mm 
guns, Its maximum speed was 1,050 km/h and service 
ceiling, 12,800 m. It could cover a distance of about 
5,800 km with a 3,000 kg bomb load without mid-air 
refuelling. Its crew numbered 6-7 men. 

In the later years the Tu-16s were armed with powerful 
K-10S missiles, used by the naval fleets, and K-11-16 
and K-26 missiles. There were Tu-16s used as the 
electronic countermeasures (ECM) aircraft. Overall, 
there were 50 modified versions of the Tu-16. Some of 
the versions still remain in service to the present day. 
The Tu-16s were delivered to Indonesia, Iraq, Egypt and 
China. The basic Tu-16 was used for development of the 
Tu-104, the first Soviet jetliner. 

In 1 Tu-95 superlong-range heavy bomber fitted 
with four NK-12 turboprop engines was put into series 
production. It was a large and heavy aircraft. Its wing 
span was 50 m ; overall length, over 49 m and height at 
rest, 13.3 m. The maximum takeoff mass of the aircraft 
exceeded 185 t, its speed was 910 km/h and service 
iling, 12 km. It could cover a distance of 15,000 km 


Бомбардировщик Ty-95 


The Tu-95 bomber 


Ту-22Б было построено всего 10 экземпляров. За 10 лет 
серийного производства было выпущено более 300 машин 
разных модификаций Ту-22. С 1965 г. все Ту-22 выпуска- 
лись с системой дозаправки в воздухе. В этом же году на 
них стали устанавливаться РД-7М2 конструкции Колесова с 
тягой по 16 500 кгс. Скорость самолета достигла 1600 км/ч, 
взлетная масса 92 т, дальность полета более 5000 км, пото- 
лок около 14 км. Ту-22 послужил основой для создания со- 
временного дальнего сверхзвукового бомбардировщика 
Ту-22М. Но это тема следующего раздела книги. 
Гражданские и транспортные самолеты. После Великой 
Отечественной войны быстро развивалась и гражданская 
авиация. В 1947 г. появился самолет Ан-2 конструкции 
О.К. Антонова, предназначенный для местных линий. Он 
принимал на борт 12 пассажиров и перевозил их со скоро- 
стью более 200 км/ч. Дальность полета — до 2000 км. Эта 
машина крайне неприхотлива к аэродромам. Собственно, аэ- 
родром в современном понимании этого слова для Ан-2 не 
нужен. Была бы относительно ровная площадка метров 200 
длиной. Ан-2 оснащался также лыжными и поплавковыми 
шасси и мог садиться на снег и воду. Он широко использо- 
вался для перевозки грузов, на аэрофотосъемках, геофизи- 
ческих работах, для охраны лесов и тушения пожаров. 


From History of Russian Aviation 


without mid-air refuelling. One mid-air refuelling could 
extend its operational radius to 8,300 km. 

Its intra-fuselage bomb bay could accommodate up to 
12,000 kg of bombs. The defensive armament of the 
aircraft consisted of six NR-23 guns. The aircraft had a 
number of modified versions (Tu-95MS, Tu-95K, Tu- 
95K22) armed with various guided missiles. The 
aircraft could carry from 6 to 8 free-falling nuclear 
bombs. 

The Tu-95MSs were intended to destroy stationary 
targets by using their stand-off winged missiles fitted 
with nuclear warheads. 


Стратегические 
бомбардировщики 
конструкции В.М. Мясищева 


The strategic bombers designed Бу 
V.M. Myasishchev 


Из истории авиации России 


В преддверии реактивной эры Аэрофлота, в 1952 r., поя- 
вился поршневой пассажирский самолет Ил-14, бывший на 
протяжении нескольких лет одним из основных самолетов 
гражданской авиации. 

Подлинный скачок в развитии гражданской авиации про- 
изошел в середине 1950-х годов. 10 июля 1955 г. поднялся 
в первый полет самолет Ту-104 с двумя турбореактивными 
двигателями. Он был создан в короткий срок в ОКБ A.H. 
Туполева на базе бомбардировщика Ту-16. Первые Ту-104 
перевозили 50 пассажиров, после модификации — 100. 
Крейсерская скорость самолета превышала 800 км/ч, 
дальность полета — 3100 км. В 1958 г. на Всемирной вы- 


Using their supersonic guided missiles, the Tu-95K and 
Tu-95K22 can defeat both stationary and moving targets 
(e. g., ships). The basic Tu-95 was developed into the 
Tu-114 passenger version. 

Concurrently with the Tu-95, the Myasishchev EDB 
was developing its own heavy long-range bomber. In 
1954 an M4 jet bomber powered by four AM-3A 
turbojet engines each providing a thrust of 8,700 kgf 
was put on trials. The maximum flight mass of the 
aircraft was 181.5 t, its service ceiling, 12,500 m, and 
speed, approximately 950 km/h. In 1955-1957 the 
aircraft acquired new RD-3M-500A engines with a 
maximum thrust of 9,500 kgf. In 1956 test pilot M. L. 
Gallai made a flight on an aircraft designated 3M. This 
was a new version of the M4 plane, fitted with VD-7 
engines delivering a thrust of 11,000 kgf each and 
consuming 25 % less fuel. The maximum flight mass of 
this aircraft was 193 t, the flight range with one mid-air 
refuelling exceeded 15,000 km and the flight duration 
amounted to 20 h. This aircraft was ordered into series 
production to be used in service as an intercontinental 
strategic bomber. An improved version of this aircraft 
was designated 3MD. 


Авиаконструктор B.M. Мясищев 


Aircraft designer 
V.M. Myasishchev 


ставке B Брюсселе самолету Ty-104 была присуждена 30- 
лотая медаль. 

Во второй половине 1950-х годов на линии гражданской 
авиации вышли мощные турбовинтовые самолеты. 

Первые турбовинтовые ласточки появились у нас в 1956 г. 
Это были пассажирский Ан-10 и грузовой Ан-12 — само- 
леты, созданные конструкторским бюро О.К. Антонова. В 
1957 г. под руководством С.В. Ильюшина построен само- 
лет Ил-18. В том же году появилось новое детище коллек- 
тива А.Н. Туполева — огромный турбовинтовой самолет 
Ту-114. Эти самолеты очень быстро заслужили всеобщее 
признание. На Всемирной выставке 1958 г. в Брюсселе 
Ил-18 и Ан-10 получили золотые медали, а Ту-114 был 
удостоен высшей награды — “Гран-при”. 

Многие сотни турбовинтовых машин летали на линиях 
Аэрофлота и эксплуатировались авиакомпаниями других 
стран. Всеобщее признание и широкое распространение 
получил самолет Ил-18. Часть этих машин летает еще и 
сегодня. Ил-18 оснащен четырьмя двигателями АИ-20 
мощностью по 4000 л.с. каждый. Он обладает kp 
скоростью 650 км/ч, дальность полета — 6500 км 
берет на борт 122 пассажира. На самолетах Ил-18 переве- 
зены сотни миллионов пассажиров. 


Russian Aircraft 


The 3M aircraft set up many records in flight altitude 
and cargo lifting capacity. In the later years some of the 
aircraft had been re-designed into air tankers. 

А re-designed version of the МЗ, dubbed «Atlant», was 
used to carry large components of the «Energia» carrier 
missile and the «Buran» spacecraft to the «Baykonur» 
cosmodrome. 

In 1957 the Yakovlev EDB designed an experimental 
two-seat two-engined light-weight front-line bomber 


Yak-129. After numerous modifications and refinements 
it was used as a basic model for development of a Yak- 
28B front-line bomber to be put into series production in 


P 


Авиастроение России 


Долгие годы работали пассажирские Ан-10 и самолет для 
линий небольшой протяженности Ан-24, который обладал 
отличными взлетно-посадочными характеристиками. На 
его базе были созданы транспортный Ан-26 и специализи- 
рованный аэрокартографический самолет Ан-30. 

“Родной брат” Ан-10 — турбовинтовой грузовой самолет 
Ан-12. Он берет на борт груз массой до 20 т и перевозит 
его без посадки на 4000 км. В 1961—1962 гг. на Ан-12 со- 
вершен перелет из Москвы в Мирный (Антарктида) и об- 
ратно протяженностью около 53 000 км! Самолет может 
перевозить крупногабаритные грузы — военную технику, 
автомобили, тракторы и т.п. В зависимости от применения 


1959, This aircraft was rated at a bomb load of 1,000 to 
3,000 kg. It carried one NR-23 gun, developed a speed 
of up to 1,900 km/h, had a ceiling in excess of 16 km 
and a flight range of 1,950 km. In 1960 two new 
versions of the bomber, Yak-281 and Yak-28L, provided 
with different bomb guidance systems, and a Yak-28P 
e-carrying interceptor were built. 

While in series production, the Yak-28 underwent certain 
modifications. It received modernized engines and a 
GSh-23Ya twin gun. Among the production versions 
were a Yak-28R front-line reconnaissance plane 
provided with five options of reconnaissance equipment 
and a Yak-28PP jammer. 

In June 1958 a Tupolev «105» aircraft fitted with two 
Dobrynin engines made its first flight. In September 
1959 a modified version of the «105», a «105A» dubbed 
Tu-22, took to the air. This aircraft had an unusual, for 
that time, configuration : its wing had an increased 
sweep, while the engines were shifted to the tail portion 
of its elongated fuselage. Such a configuration allowed 
the machine to attain a supersonic speed. As early as 
1960, such aircraft as the Tu-22B bomber, Tu-22K 
missile carrier, Tu-22R reconnaissance plane and Tu- 
22P jammer were in series production. It is worth noting 
that only 10 Tu-22B bombers had been built. Over the 
10-year series production period, a total of 300 aircraft 
of different versions of Tu-22 had been built. Beginning 
in 1965 all the Tu-22s were produced with the mid-air 
refuelling system. In the same year they started to be 
equipped with Kolesov RD-7M2 engines delivering a 
thrust of 16,500 kgf each. The aircraft developed a 
speed of 1,600 km/h, had a takeoff mass of 92 t, flight 


Первый советский 
сверхзвуковой 
бомбардировщик AK-28 
конструкции А.С. Яковлева 


The first Soviet-made 
supersonic bomber Yak-28 
designed by A.S. Уакомеу 
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Ан-12 оснащается трапами, транспортерами, кран-балкой 
и лебедками для погрузочно-разгрузочных работ, 

В 1965 г. на авиасалоне в Париже был представлен само- 
лет Ан-22, созданный под руководством О.К. Антонова. В 
те годы это был самый большой транспортный самолет в 
мире. На нем установлены четыре турбовинтовых двигате- 
ля мощностью по 15 000 л.с. каждый. “Антей” (так назы- 
вали Ан-22) имеет взлетную массу 250 т. Он способен пе- 
ревезти 80 t полезной нагрузки. 

Эта громадина поднимается в воздух, пробежав по взлетной 
полосе всего лишь 1100—1300 м. Такой короткий разбег воз- 
можен благодаря большому запасу тяги двигателей и мощным 
двухщелевым закрылкам. А воздушные тормоза и реверс вин- 
тов позволяют ему при посадке пробегать всего 800 м. Ан-22 
может эксплуатироваться даже с грунтовых аэродромов. 
Герметизированная грузовая кабина самолета напоминает 
спортивный зал. Ее высота 4,4 м. “Антей” может вместить 
в свое чрево и перебросить на тысячи километров суда на 
подводных крыльях, автобусы, автомобили всех марок, 
экскаваторы, железнодорожные вагоны, фермы мостов, 
подъемные краны. Основное шасси Ан-22 имеет 12 колес 
в рост человека. Давление в его пневматиках 5 атм — для 
работы с бетонных аэродромов, при эксплуатации с грун- 
товых полос оно с помощью специального устройства лег- 
ко снижается до 2,5 атм. 

Ан-22 имеет тщательно продуманную систему погрузки и 
разгрузки. Нижняя створка грузового люка “Антея” легко 
превращается в грузовой трап, мощные гидравлические 
подъемники позволяют зафиксировать ее в любом нужном 
положении, 

На Ан-22 установлен ряд мировых рекордов. В том числе 
подъем более 100 т груза на высоту 7800 м. 


range in excess of 5,000 km and ceiling of 
approximately 14 km. The Tu-22 was used as the basic 
model for development of a modern supersonic bomber 
designated Tu-22M. A closer look at this plane will be 
taken in the succeeding section of the book. 

Civil and Transport Airplanes. The period which 
followed the Great Patriotic War was marked with a 
fast development of the country's civil aviation, In 
1947 an Antonov An-2 commuter made its appearance 
on the local airlines. It could take aboard 12 passengers 
and flew at a speed over 200 km/h. The maximum flight 
range of the aircraft was 2,000 km. This machine was 


very unpretentious and virtually could do without an 
airfield in the strict sense of the word. The only thing it 
needed for its landing and takeoff was a fairly flat strip 
of the ground about 200 m long. In addition, the An-2 
was provided with ski and float landing gear and could 
land on snow and water. It was extensively used to carry 
cargo, to perform aerial photography, geophysical 
survey, to preserve forests and extinguish fires. 


Авиаконструктор О.К. Антонов 


Aircraft designer 
O. K. Antonov 


Многоцелевой caMoner- 
труженик Ан-2 


The Ап-2 multimission 
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Из истории авиации России 


С поступлением на вооружение самолетов Ан-22 во 

енно-транспортная авиация получила возможность пе 

ребрасывать по воздуху практически все виды боевой 
техники, включая тяжелые танки и ракетные компле 

ксы 

Более 1000 самолетов Ан-2, Ан-14, Ан-24, Ан-26 и Ан-30 
были закуплены фирмами и организациями 42 стран Евро- 
пы, Азии, Африки, и Америки. 

Многие дальние линии нашей гражданской авиации обслу- 
живал Ту-114. До 1965 г. это был самый большой пасса- 
жирский самолет в мире. Из Москвы в Хабаровск или 
Гашкент он перевозил без посадки 170 человек за один 


рейс. Когда этот самолет впервые прилетел в Нью-Йорк, 
американские газеты немало писали о его исполинских 
размерах. Размах крыла самолета — 51 м, длина фюзеляжа 
— 54 м. Под стать размерам и взлетная масса самолета 

175 т. Чтобы придать этой огромной машине скорость 
800—850 км/ч, на ней были установлены четыре турбовин- 


товых двигателя общей мощностью 60 000 л.с. Сам r o6- 


ал самой большой скоростью среди пассажирских Typ- 


бовинтовых самолетов. 


Russian Aircraft 


In 1952, before the Aeroflot company had switched over 
to the employment of jet aircraft, an 11-14 piston- 
engined passenger plane made its entry as a civil 
aviation aircraft. For several years that followed it had 
been one of the major civil aircraft. 


July, 1 saw the first flight of the Tupolev Tu-104 
equipped with two turbojet engines. 

This plane was developed within a short time by the 
Tupolev EDB from the basic Tu-16 bomber. The first 
Tu-104s carried 50 passengers, and their modified 


versions increased the passenger capacity to 100. The 
cruising speed of the aircraft exceeded 800 km/h and its 
flight range was equal to 3,100 km. In 1958 at the World 
Air Show in Brussels the Tu-104 was awarded a gold 
medal. 


Пассажирский самолет Ил-14 


The 11-14 passenger airplane 
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Авиастроение России 


Славно послужил народному хозяйству маленький антонов- 
ский самолет Ан-14 с поршневыми двигателями. Он мог са- 
диться на неутрамбованную проселочную дорогу, поле, лес- 
ную поляну. И пробегал при посадке и взлете всего 35—40 м. 
Его очень метко назвали “Пчелкой”. Это универсальный са- 
молет. В 1969 г. на базе “Пчелки” был создан самолет Ан-28. 
Два турбовинтовых двигателя имеют мощность вдвое боль- 
шую, чем у “Пчелки”, он перевозит 15 пассажиров. 

Создавались и новые пассажирские самолеты с реактивны- 
ми двигателями. Был построен самолет Ту-124, очень по- 
хожий на Ту-104, но гораздо меньший. После его коренной 
модификации и, в частности, установки в хвостовой части 


фюзеляжа двух двигателей Д-30 тягой по 6800 кгс каждый, 
он превратился в Ту-134. Ту-134 рассчитан на перевозку 80 
пассажиров на авиалиниях средней протяженности (1500— 
2000 км) со скоростью 850 км/ч. Регулярные полеты само- 
лета начались в 1967 г. Появился и реактивный самолет 
для местных линий — Як-40 (1967 г.). Это первый в мире 
реактивный пассажирский самолет, пригодный для эксплу- 
атации с небольших грунтовых аэродромов. 

Высокие качества Як-40 были подтверждены во время де- 
монстрационного перелета в Австралию и показательных 
полетов во многих странах. Машина отлично выдержала 
борьбу с муссоном и обледенение над Бирмой, сильнейший 
ливень в Индии, справилась с посадками на маленькие гор- 
ные аэродромы Иранского нагорья и посадочные площад- 
ки покрытых тропической растительностью островков 
южных морей. 

Вместе с коллективом ОКБ А.С. Яковлева добрую славу 
этого самолета нужно отнести к создателям легких и эко- 
номичных турбовентиляторных двигателей, сконструиро- 
ванных в ОКБ А.Г. Ивченко, и к рабочим и инженерам Ca- 
ратовского авиационного завода, где строили Як-40. 
Высокоскоростные самолеты с двухконтурными реактив- 
ными двигателями быстро завоевали свое место и на лини- 
ях большой дальности. 
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In the second half of the 1950s the civil aviation 
received powerful turboprop aircraft. 

The first turboprops made their appearance in the country in 
1956. These were Antonov's An-10 passenger and An-12 
cargo planes. In 1957 S. V. Ilyushin and his team built the 
Il-18. The same year saw a new child of the Tupolev EDB, 
a huge turboprop aircraft designated Tu-114. Very soon 
these aircraft won the general recognition. At the World Air 
Show of 1958 in Brussels the Il-18 and An-10 received gold 
medals, while the Tu-114 was awarded the Grand-Prix. 
Hundreds of turboprop aircraft were operated by the 
Aeroflot and companies of other countries. The 11-18 


Из истории авиации России 


В 1967 г. начали регулярные рейсы Ил-62. Это большой и 
в то же время необычайно красивый, хочется сказать, эле- 
гантный самолет. Он имеет стреловидное крыло, свобод- 
ное от гондол двигателей, которые отнесены назад, в хвост 
фюзеляжа. Размах крыла — 43,3 м. Это межконтиненталь- 
ный лайнер. Дальность его беспосадочного полета 9200 км 
с 10 т коммерческой нагрузки. При полете до 6700 км она 
увеличивается до 23 т. Вместимость топливных баков ма- 
шины 100 000 л. Максимальная взлетная масса самолета — 
161,6 т, его крейсерская скорость — до 900 км/ч. 

Ил-62 оснащен современной радиоаппаратурой, отличны- 
ми средствами навигации, все наиболее ответственные сис- 


gained general recognition and wide popularity. Some 
Il-18s are still operated at the present time. The 11-18 
is powered by four 4,000-hp AI-20 engines. Its 
cruising speed is 650 km/h and the flight range, 6,500 
km. The aircraft can carry 122 passengers. Millions of 
passengers have been carried by the 11-185. 

The An-10 freighter and An-24 commuter had a long 
service record. The An-24 had excellent takeoff and 
landing characteristics. The basic An-24 was developed 
into an An-26 transport and a specialized aerial mapping 
version designated An-30. 

The An-12 turboprop cargo plane is the An-10's «own 
brother». It can fly non-stop for a distance of 4,000 km 
with a maximum load of 20 t on board. In 1961-1962 an 
An-12 made a ferry flight from Moscow to Mirny (in 
the Antarctic) and back, covering a total distance of 
53,000 km! The aircraft can carry bulky cargoes (e. g., 
military equipment, automobiles, tractors, etc.). 
Depending on its configuration and variant of 
employment, the An-12 is fitted with ladders, ramps, 
conveyers, overhead hoists and winches for loading/off- 
loading operations. 

In 1965 a new Antonov An-22 was demonstrated at the 
Paris Air Show. At that time it was the biggest transport 


Первый советский 
реактивный пассажирский 
самолет Ту-104 


The first Soviet-made 
passenger jet liner Tu-104 


Пилот Ty-104 А. Стариков 
рассказывает А.Н. Туполеву и 
его заместителю 

А.А. Архангельскому о 
первом полете этого 
самолета в Лондон 


The pilot of a Tu-104 A. Starikov 
tells A.N. Tupolev 

and his deputy A.A. Arkhangelsky 
about the first flight of the plane 
to London 
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темы дублированы. Для современных отечественных само- 
летов это стало нормой. 

Эти машины закуплены или арендуются у нас рядом стран. 
Модифицированная машина — пассажирский самолет 
Ил-62М. Дальность полета возросла на 1200—1500 км. Ус- 
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plane in the world. It was powered by four 15,000-hp 
turboprop engines. The An-22 (dubbed «Antey») has a 
takeoff mass of 250 t. Its payload is 80 t. 

This huge machine lifts off after but a 1,100-1,300 m 
run on the strip. Such a short takeoff distance is made 
possible owing to a large engine thrust reserve and 
highly effective two-slot flaps. The air brakes and 
reversible propellers reduce the landing distance of the 
aircraft to just 800 m. The An-22 can be even operated 
from unpaved runways. 

The pressurized cargo compartment of the aircraft 
resembles a gymnasium. Its height is 4.4 m. The 
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тановка новых двигателей конструкции П.А. Соловьева с мень- 
шим расходом топлива, дополнительного топливного бака в киле 
‘самолета, перекомпоновка внутренних помещений и ряд других 
усовершенствований позволили получить самолет с лучшими 
летно-техническими, экономическими и эксплуатационными ха- 
рактеристиками. Ил-62М широко эксплуатируется и сейчас. 


Вертолетостроение России — СССР с начала нашего 
века до 1970-х годов 


В отличие от самолета вертолет не нуждается даже в уко- 
роченных аэродромах. Он может взлететь вертикально без 


«Antey» can accommodate and carry for a distance of 
thousands of kilometers hydrofoil craft, buses, 
automobiles of all types, excavators, railway cars, 
bridge trusses, cranes. The main landing gear of the An- 
22 has 12 wheels of a man's height. The pressure in its 
tyres is 5 kgf/cm?, which a normal requirement for 
operation from paved runways. This pressure can be 
easily reduced with the use of a special device to 2.5 
kgf/cm? when the aircraft is operated from an unpaved 
runway. 

The An-22 is provided with a well considered loading/off- 
loading system. The lower door of the «Antey»’s cargo 
compartment can be easily converted into a cargo ramp 
secured in any desired position with the aid of powerful 
hydraulic jacks. 

The An-22 set up a number of world records, including the 
lifting of more that 100 t of cargo to an altitude of 7,800 m. 
With the adoption of the An-22s by the Air Force the 


Пассажирский самолет Ил-18 


The 11-18 passenger liner 
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разбега и так же сесть, висеть в воздухе на одном месте и 
перемещаться горизонтально с различными скоростями. 
Эти свойства вертолета делают его очень ценной, порой 
незаменимой машиной. 

Вертолеты перевозят грузы и пассажиров в отдаленные се- 
ления, расположенные среди гор или лесов, обнаруживают 
в море косяки рыбы, помогают спасать людей при наводне- 
ниях и бороться с лесными пожарами, производят геофизи- 
ческие и гравиметрические съемки местности, широко при- 
меняются в сельском хозяйстве. В последние годы вертоле- 
ты систематически используются в качестве подъемных 
кранов на стройках, при укладке трубопроводов и т.п. 
Вертолеты стали важной составной частью военно-воз- 
душных сил в большинстве стран мира. 

Ученым России принадлежит честь создания научной тео- 
рии вертолетов, без которой были бы немыслимы успехи 
современного вертолетостроения. В СССР были построе- 


—— ны первые действительно летавшие вертолеты. Конструк- 
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military transport aviation received an air transport 
capable of carrying virtually all kinds of combat 
materiel, inclusive of tanks and missile systems. 

Over 1,000 An-2, An-14, An-24, An-26 and An-30 
aircraft had been purchased by firms and organizations of 
42 countries of Europe, Asia, Africa and America. 

The Tu-114 was used on many long-haul airlines. Until 
1965 this aircraft had been the world's biggest 
passenger carrier. It could fly non-stop from Moscow to 
Khabarovsk or Tashkent with 170 passengers on board. 
When it made its first appearance in New-York the 
American newspapers wrote much about its huge size. It 
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торы, инженеры и рабочие авиационной промышленности 
создали много различных типов весьма совершенных вер- 
толетов, а наши летчики установили на этих машинах мно- 
го рекордов скорости, высоты и грузоподъемности. 
Основы теории вертолета были заложены в начале нашего 
века отцом русской авиации Н.Е. Жуковским. Особенно 
большой вклад в этот раздел авиационной науки сделан 
академиком Б.Н. Юрьевым. Ему же принадлежит ряд пра- 
ктических изобретений в области создания вертолетов. 

В 1911 г. Б.Н. Юрьев, в то время студент Московского вы- 
сшего технического училища, изобрел остроумный меха- 
низм для управления вертолетом — автомат перекоса, ко- 


had а wing span of 51 m and its fuselage was 54 m long. 
To match its size, the takeoff mass of the aircraft was 
175 t. To accelerate this machine to a speed of 800 - 850 
km/h, it mounted four turboprop engines with a total 
thrust of 60,000 hp. Among all the world's passenger 
turboprops this one had been the fastest. 

A good service for the national economy was done by a 
small piston-engined Antonov An-14. This aircraft 
could land on unimproved village lanes, fields, and 
forest meadows. Its landing/takeoff run was but 35 - 40 
m. Quite aptly it was nicknamed «Pchelka» (Busy bee) 
for its versatility. In 1969 the basic «Pchelka» was 
developed into an An-28 passenger plane. Powered by 
two turboprop engines with a total thrust twice that of 
the «Pchelka», the An-28 can carry 15 passengers. 

Other types of passenger plane, such as those equipped 
with jet engines, were also developed. Among them was 
à Tu-124 which looked very much like the Tu-104 but 


Транспортные самолеты 
Ан-8, Ан-12 и Ан-22 "Антей" 
конструкции О.К. Антонова 


The An-8, An-12 and An-22 
«Antey» transport planes 
designed by O. K. Antonov 


торый применяется теперь BO всем мире почти на всех вер- 
толетах. В том же году Б.Н. Юрьевым была предложена 
схема одновинтового вертолета с рулевым винтом-компен- 
сатором. Дело в том, что под действием так называемого 
реактивного крутящего момента при вращении несущего 
винта корпус вертолета тоже начинает вращаться, только 
в противоположную сторону. Этот реактивный момент 
был известен еще Ломоносову. Поэтому в его “аэродроми- 
ческой машинке” имелись два винта, вращающихся в раз- 
ные стороны, — реактивные моменты винтов взаимно 
уравновешивались. Такой способ применяется Hà вертоле- 
тах некоторых схем и сейчас. 

Вертолет по одновинтовой схеме с рулевым винтом-ком- 
пенсатором, предложенный Б.Н. Юрьевым, был построен 
под его руководством воздухоплавательным кружком сту- 
дентов Московского высшего технического училища и де- 
монстрировался в 1912 г. в Московском манеже на Между- 
народной выставке автомобилизма и воздухоплавания. Ав- 
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a much smaller size. After its total re-designing, 
more specifically, installation of two 6,800-kgf D-30 
engines in the tail portion of the fuselage, it was 
turned to the Tu-134. The Tu-134 was intended to 
carry 80 passengers on medium-haul (1,500-2,000 km) 
airlines at a speed of 850 km/h. The regular flights of 
the aircraft began in 1967. New horizons were opened 
for small airlines by the entry of a Yak-40 jetliner in 
1967. 

This was the world's first passenger jet which could 
well do without concrete runways, using but any 
sufficiently level piece of land of limited size. 


Пассажирские реактивные 
самолеты Ту-134 в аэропорту 


The Tu-134 passenger jet liners 
at ап airport 

Андрей Николаевич Туполев 
за работой 


Andrei Nikolayevich Tupolev 
at work 
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тор проекта был награжден золотой медалью за “прекрас- 
ную теоретическую разработку проекта геликоптера и его 
конструктивное осуществление”. В наше время вертолеты, 
построенные по этой схеме, получили наибольшее распро- 
странение. 

До 1930 г. никому не удавалось построить вертолет, спо- 
собный подниматься на значительную высоту. Вертолеты 
поднимались в то время лишь на считанные десятки мет- 
ров и держались в воздухе считанные минуты. 

После большой исследовательской работы и тщательного 
рассмотрения ряда проектов в 1930 г. в Москве, в Цент- 
ральном аэрогидродинамическом институте (ЦАГИ), был 


From History of Russian Aviation 


The excellent characteristics of the Yak-40 had been 
acknowledged during its demonstration flights to 
Australia and to many other countries. The machine stood 
out against the monsoons and sustained ice formations 
over Myanmar (former Burma), endured a strongest 
shower in India, could land on small strips in Iran's 
mountains and short fields on tropical islands in the 
southern seas.Along with the Yakovlev EDB, the credit 
of creation of this excellent machine should be given to 
the Ivchenko EDB which designed the light-weight and 
economical turbofan engine and to the workers and 
engineers of Saratov aircraft factory who built the aircraft. 


Now high-speed aircraft equipped with by-pass jet 
engines rapidly moved into the leading positions among 
the long-haul airliners. 

In 1967 the 11-62 airliner began its regular flights. It is a 
large and very elegant, rather than beautiful, airliner. It 
has a swept wing freed of the engine nacelles which are 
shifted back to the fuselage tail. Its wing span is 43.3 m. 


Сверхзвуковой 
пассажирский самолет Ту-1 44 
в полете 


The Tu-144 supersonic 
passenger liner in flight 
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построен вертолет одновинтовой схемы ЦАГИ 1-ЭА. Это 
— одноместная машина с несущим винтом и четырьмя не- 
большими рулевыми винтами для уравновешивания реак- 
тивного момента. На вертолете были установлены два 
двигателя М-2 мощностью по 120 л.с. Это первый в мире 
по-настоящему летавший вертолет. Одним из его конст- 
рукторов и первым пилотом был инженер, впоследствии 
доктор технических наук профессор А.М. Черемухин. В 
августе 1932 г. он поднялся на ЦАГИ 1-ЭА на высоту 
600 м. Это был выдающийся для того времени успех. Дос- 
таточно сказать, что официально зарегистрированный в 
то время мировой рекорд высоты полета на вертолете 


(итальянский вертолет “Асканио”) составлял всего 
18 м. 

Вслед за первым советским вертолетом последовали другие, 
в том числе созданный в 1938 г. под руководством известно- 
го советского авиаконструктора И.П. Братухина ЦАГИ 11- 
ЭА. Это был первый комбинированный вертолет, который 
кроме несущего винта имел крыло и тянущие винты. 
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This plane represents a family of intercontinental 
airliners. It can fly for 9,200 km non-stop with a 10- 
t payload. With a flight range below 6,700 km, the 
payload increases to 23 t. The total capacity of the 
aircraft's fuel tanks 1$ 100,000 1. Its maximum 
takeoff mass is 161.6 t and cruising speed, up to 
900 km/h. = 
Тһе 11-62 is provided with an up-to-date radio > 
equipment, excellent navaids. Its most vital systems are = E 


backed up, which has become quite normal for all d N k я 
Russian aircraft. 2 $ S A—Ó 
= à 
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The Il-62s are purchased or used on lease by a number 

of foreign airlines. Пассажирские самолеты 
The Il-62M airliner is a modified version of the Il-62. Its Як42 и Як-40 

flight range has now increased to 1,200-1,500 km. New тһе Yak-42 and Yak-40 
Solovyov engines with lower fuel consumption, an passenger planes 
additional fuel tank mounted in the fin, rearrangement of 

the interior spaces and a number of other modifications двиаконструктор 

all contributed to development of an airplane with better А.С. Яковлев 
flying. technical, economical and operational Aircraft deslaner 
characteristics.The Il-62M is among the planes operated Ад. $. Yakovlev 

at the present time. 


Helicopters in Russia (USSR) 
in the Period between the Early 1900s and the 1970s 


Unlike the airplane, the helicopter can well do without 
any, even short, runways. It can take off and land 
vertically, let alone hover and fly level at various 
speeds. These capabilities make it a valuable and, on 
some occasions, indispensable machine. 
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На стоянке самолеты ОКБ 
С.В. Ильюшина 


Aircraft developed 
by the Ilyushin EDB 
on a parking area 


В полете пассажирский 
самолет Ил-62 

The 11-62 passenger liner in 
flight 


Авиаконструктор 
С.В. Ильюшин 


Aircraft designer S. V. Ilyushin 
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Сорок пять лет назад появился первенец советского серий- 
ного вертолетостроения — Ми-1. Миллионы часов налета- 
ли эти маленькие машины конструктора М.Л. Миля. Ми-1 
применялись в лесном и сельском хозяйстве, для перевозки 
почты и пассажиров. 

В 1957 г. вертолеты Ми-1 строились в Польше. Советски- 
ми и польскими летчиками на этих машинах было установ- 
лено 23 мировых рекорда. 

Следующим советским серийным вертолетом одновинто- 
вой схемы стал получивший широкую известность верто- 
лет Ми-4. В 1958 г. на Всемирной выставке в Брюсселе эта 
машина была удостоена золотой медали. 


Она выпускалась в транспортном, пассажирском, санитар- 
ном и сельскохозяйственном вариантах. Вертолет экспо- 
ртировался в значительных количествах в 34 страны мира. 
Он обслуживал вертолетные авиалинии на Черноморском 
побережье Кавказа, в Крыму, Средней Азии, Дагестане, на 
Дальнем Востоке. Ми-4 широко использовался нефтяни- 
ками, геологами, строителями. 

В 1960-е годы в ОКБ М.Л. Миля были созданы легкие и 
средние вертолеты, имевшие по два турбовинтовых двига- 
теля. Это позволило значительно улучшить характеристи- 
ки машин, повысить их надежность, безопасность, ком- 
фортабельность. 

Так, например, вертолет Ми-2, серийный выпуск которого 
начался в 1966 г., похож на Ми-1. У них примерно одина- 
ковые размеры. Весьма схожи турбовинтовой Ми-8 и его 
предшественник Ми-4. Но благодаря небольшим по разме- 


рам, легким и в то же время мощным газотурбинным дви- 
гателям заметно улучшились данные этих вертолетов по 
сравнению с их прототипами. Ми-2 берет на борт восемь 


пассажиров вместо двух-трех на Ми-1. Ми-8 рассчитан на 
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Helicopters carry cargo and passengers to remote 
settlements located amidst mountains or forests, detect 
fish shoals at sea, help rescue people during floods, 
extinguish forest fires, carry out geophysical and 
gravimetric terrain survey and find wide application in 
the agriculture. In the past years helicopters have been 
widely used as cranes at construction sites, for laying of 
pipelines, etc. 

In most countries the helicopter has also become an 
important element of their air force. 

Russian scientists have been among the first to develop 
the theory of helicopters, which greatly contributed to 


The first, really flying, helicopters were built in the 
USSR. Designers, engineers and workers in the aircraft 
industry have created many types of perfect helicopters 
while pilots, flying these machines, set many world 
records in speed, altitude and cargo-lifting capacity of 
the helicopters. 

The fundamentals of the helicopter theory were laid at the 
beginning of this century by the father of the Russian 
aviation N. Ye. Zhukovsky. A major contribution to this 
sector of aviation science was made by academician B. N. 
Yuryev. He authored a number of practical inventions in 
the field of helicopters. 

In 1911 B. N. Yuryev, at that time student at the 
Moscow Higher Engineering School, invented an 
intricate mechanism to control helicopters: a swash 
plate, now used on almost every helicopter. The same 
year B. N. Yuryev came up with a single-rotor 
helicopter configuration using an antitorque rotor. Its 
action is accounted for by the fact that under the action 
of the torque occurring during the rotation of the main 
rotor the helicopter body starts rotating in the opposite 
direction. This effect was already known to Lomonosov 
at his time. This explains why his «aerodromic machine» 
had two rotors, which rotated in opposite directions. As 
a result, the torques were mutually balanced. This 
method is still applied in helicopters of some 
configurations. A single-rotor helicopter using an 
antitorque rotor, proposed by B. N. Yuryev, was built 
under his supervision by the students of an aeronautical 
club at the Moscow Higher Engineering School and 
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28—32 пассажиров (на Ми-4 только 11—12). Машины 
имеют ббльшую скорость, они значительно экономичнее 
прежних. 

Наличие двух двигателей значительно повышает безопас- 
ность полетов. С полной нагрузкой вертолет Ми-2 может 
продолжать полет на одном двигателе. Электротермическая 
противообледенительная система и система отопления каби- 
ны позволяют эксплуатировать Ми-2 в Арктике и Антарк- 
тиде. В сельскохозяйственном варианте его работа обходит- 
ся вдвое дешевле, чем работа Mu-1, а производительность 
машины почти в пять раз выше. На этом вертолете был ус- 
тановлен мировой рекорд скорости для легких вертолетов 
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по 100-километровому замкнутому маршруту — 257 км/ч. 
Конструкторы ОКБ М.Л. Миля позаботились и о нуждах 
санитарной авиации. Ми-2 в санитарном исполнении вме- 
щает четверо носилок с больными и кресло для врача или 
медсестры, а Ми-8 может быть превращен в небольшой 
летающий госпиталь — он поднимает 12 носилок с боль- 
ными и имеет место для медработника. 

Ми-8 вдвое превосходит Ми-4 по коммерческой нагрузке, 
объему пассажирской или грузовой кабины. А основные 
габариты — диаметры несущего и хвостового винтов, 
высота, длина и ширина машины вместе с винтами — у 
Ми-8 и Ми-4 примерно одинаковы. Дальнейшим развитием 
Ми-8 стал уже в 1980-х годах вертолет Ми-17. 

Большой известностью в мире пользуются советские вертоле- 
ты-гиганты Ми-6 и созданный на его базе Ми-10. Этот верто- 
лет, созданный в СССР еще в 1957 г., не имел себе равных ни в 
одной стране мира по своим размерам и массе. В 1969 г. ero 
превзошел новый вертолет конструкции М.Л. Миля — В-12. 
Этот гигант в испытательном полете поднял 40 т груза! 
Диаметр несущего винта вертолета Ми-6 составляет 35 м, 
длина машины почти 42 м, высота превышает 9 м, дальность, 
полета более 1000 км. Его взлетная масса 40,5 т, запас топ- 
лива 6315 кг, коммерческая нагрузка 12 т. Общая мощность 
двух двигателей 11 000 л.с. Даже один работающий двига- 
тель обеспечивает полет вертолета с полной нагрузкой. 
Хорошее навигационное оборудование, совершенная ра- 
диоаппаратура, автопилот позволяют Ми-6 летать в слож- 
ных метеорологических условиях, днем и ночью. Для боль- 
шей безопасности и надежности все жизненно важные 
электрические и гидравлические системы вертолета дубли- 
рованы. 
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displayed in 1912 at the Moscow International 
Automobile and Aeronautical Exhibition. The author was 
awarded with a gold medal for the «splendid theoretical 
development of a helicopter project and its 
implementation». Today helicopters, based on this 
principle, found the widest application. 

Until 1930 no one succeeded in building a helicopter 
capable of climbing to a considerable height. At that 
time helicopters could climb to a height of some tens of 
meters and stayed in the air for a few minutes. 

After extensive studies and thorough consideration of a 
number of projects, a TsAGI 1-ВА single-rotor helicopter 
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Большая грузовая кабина позволяет Ми-6 перевозить 
крупногабаритные грузы — автомашины, бульдозеры и 
т.п. 

В 1964 г. на Ми-6 установлен мировой рекорд скорости — 
340 км/ч. На этой машине установлен и ряд рекордов по 
грузоподъемности. Создателям вертолета Ми-6 присужден 
международный приз имени И.И. Сикорского. 

Вертолет Ми-10 — это тяжелый летающий кран. Высокое 
четырехметровое шасси со специальными устройствами 
позволяет быстро и удобно крепить разнообразные грузы. 
Максимальные габариты груза, который вертолет может 
перевозить на платформе, крепящейся гидрозахватами: 


Конструктор вертолетов 
М.Л. Миль и его легкие 
вертолеты Ми-1 и Ми-2 


Helicopter designer М. L. МИ 
and light helicopters Mi-1 
and Mi-2 of his design 


was built in 1930 in Moscow at the Central 
Aerohydrodynamics Institute (TsAGI). It was a single 
seater machine with one main rotor and four small 
antitorque rotors to balance the torque. The helicopter 
was fitted with two M-2 engines, each developing a thrust 
of 120 hp. It was the world's first really flying helicopter. 
Among its designers and first pilots was engineer A. M. 
Cheremukhin who later became Doctor of Technical 


20 м длины, 8 M ширины и 3,1 м высоты. B кабине вертоле- 
та могут разместиться 28 человек — команда, сопровожда- 
ющая груз. Груз в 12 т Ми-10 может доставить на расстоя- 
ние 250 км. Под носовой частью фюзеляжа установлена 
телекамера, которая позволяет пилоту наблюдать за гру- 
зом, подвешенным на внешней подвеске. Вариант машины 
Ми-10К (облегченный, “коротконогий“), предназначенный 
специально для строительно-монтажных работ, имеет под 
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Sciences and Professor. In August 1932 he lifted the 
TsAGI I-EA to a height of 600 m. It was an outstanding 
success for that day. It suffices to say that the formal 
world record in helicopter flight altitude amounted to 
mere 18 meters (Italian helicopter «Askanio»). 

The first Soviet helicopter was followed by other machines, 
including the TsAGI 11-EA helicopter developed in 1938 
by the prominent Soviet aircraft designer I. P. Bratukhin 
and his team. It was the first combination helicopter which 
had, except the main rotor, the wing and tractor propellers. 

Forty five years ago the first Soviet series-produced 
helicopter, the Mi-1, made its entry. This small machine, 


designed by M. L. Mil, has flown millions of hours ever 
since. 

The Мі-15 were used in the forestry and agriculture, for 
the carriage of mail and passengers. 

In 1957 the Mi-1 helicopters were built in Poland. The 
Soviet and Polish pilots flying these machines set up 23 
world records. 


Многоцелевой вертолет Ми-8 
способен выполнять 
различные операции по 
перевозке людей и грузов, 
участвовать в монтажных и 
санитарно-спасательных 
работах 


The Mi-8 multimission 

helicopter can be used as 

an air carrier for people and 
cargo as well as in construction, 
ambulance and rescue operations 
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фюзеляжем кабину-фонарь для второго пилота, который 
руководит точной установкой груза в нужное место. 
Вертолет В-12 построен по двухвинтовой поперечной схеме. 
Вертолеты ОКБ М.Л. Миля очень широко используются в 
нашей стране, они закуплены авиакомпаниями 40 стран ми- 
ра. Только машин Ми-8 продано за границу более полутора 
тысяч, сотни Ми-2, Mu-4, Ми-6 трудятся в Европе, Азии, 
Южной Америке, Африке. 

Значительных успехов добились вертолетостроители B CO- 
здании вертолетов двухвинтовой соосной схемы. Эти ма- 
шины проектируются в конструкторском бюро, которое 
основал Н.И. Камов. Первой работой этого ОКБ был “ле- 


тающий мотоцикл” — маленький одноместный вертолет с 
открытым сиденьем для летчика — Ка-10. Затем появился 
вертолет Ка-15. Он использовался для сельскохозяйствен- 
ных работ, для патрулирования трубопроводов, линий 
электропередач и перевозки почты. 

На базе этой машины в 1957 г. был создан вертолет Ка-18. 
Он может перевозить трех пассажиров, использоваться 
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The next widely known series produced single-rotor 
helicopter was the Mi-4. In 1958 this machine received 
a gold medal at the World Exhibition in Brussels. 

It was available in cargo, passenger, medical and 
agricultural configurations. The helicopter was exported 
in substantial quantities to 34 countries. It was operated 
on air routes on the Black Sea coast, in the Crimea, 
Middle Asian republics, Dagestan and in the Far East. 
The Mi-4 was extensively used by oil prospectors, 
geologists and builders. 

In the 1960s the Mil EDB created light- and medium- 
weight helicopters fitted with two turboprop engines. 
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This enabled the designers to substantially improve the 
characteristics of machines, enhance their reliability, 
safety and comfort. 

For example, the Mi-2 helicopter, whose series 
production began in 1966, resembled the Mi-1. Both 
helicopters are approximately equal in size. The 
turboprop Mi-8 and its predecessor Mi-4 also look very 


Вертолет Ми-8 может 
работать в любое время 
суток и в сложных 


метеорологических условиях 


The Mi-8 can work at any time 
of day and in all weathers 
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для неотложной медицинской помощи, разведки полезных 
ископаемых, проводки судов, в сельском и лесном хозяйст- 
ве. На Всемирной выставке в 1958 г. в Брюсселе вертолет 
Ка-18 получил золотую медаль. 

В конструкторском бюро Н.И. Камова в 1965 г. создан 60- 
лее совершенный легкий вертолет соосной схемы — Ka-26. 
Отличительные черты этой красивой машины — надеж- 
ность, универсальность, высокая весовая отдача и манев- 
ренность. Два надежных поршневых двигателя мощно- 
стью по 325 л.с. конструкции И.М. Веденеева обеспечива- 
ют безопасность полета и хорошие экономические показа- 


тели. 


В случае остановки одного из двигателей Ка-26 может 
продолжать полет на одном работающем двигателе. Если 
даже допустить невероятный случай — одновременную OC- 
тановку обоих двигателей, вертолет может совершить по- 
садку на режиме авторотации. Простота обсл вания и 
неприхотливость двигателей позволяют эксплуат 
вертолет с неприспособленных площадок, даже пыльных и 
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much alike. However, owing to small, light-weight and 
powerful gas-turbine engines the performance of these 
helicopters was considerably improved in comparison 
with their predecessors. The Mi-2 carries eight 
passengers instead of 2-3 of the Mi-1. The Mi-8 is 
intended to carry 28 - 32 passengers (against 11-12 
passengers of the Mi-4). The helicopters have a higher 
speed and are more economical than the old ones. 

The employment of two engines considerably increases 
flight safety. A fully loaded Mi-2 helicopter can 
continue its flight on one engine. The electro-thermal ice 
protection system and cabin's heating system make it 


"Летающий кран" — вертолет 
Mw-10K 


The Mi-10K flying-crane helicopter 
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заболоченных. Лопасти несущих винтов изготовлены из 
прочных и долговечных стеклотканевых материалов и 
снабжены, как и лобовое стекло вертолета, надежной про- 
тивообледенительной системой. 

Универсальность вертолета Ка-26 — его главная отличи- 
тельная черта. Недаром его называют “летающим шасси”. 
В комплект сменного оборудования, которое подвешивает- 
ся к центроплану машины, входят пассажирская кабина, 
грузовая платформа и бункер для удобрений с аппаратурой 
для их распыления, рассеивания и разбрызгивания. В каби- 
не — откидные сиденья для шести пассажиров. Есть также 
ряд других вариантов вертолета — санитарный, спасатель- 


ный для полетов над водой, геологический с поисковой аппа- 


possible to operate the Mi-2 in the Arctic and Antarctic 
regions. To operate the agricultural version of this 
helicopter is twice as cheap as the Mi-1, whereas in 
terms of efficiency this machine outperforms its 
predecessor almost five times. This helicopter set up a 
world speed record for light helicopters on a closed 100- 
km route (257 km/h). 

The Mil EDB also showed concern for the ambulance 
aircraft. The Mi-2 ambulance configuration 
accommodates four stretchers for patients and an 
armchair for a doctor or nurse, whereas the Mi-8 can be 
converted into a small flying hospital: it can carry 


Тяжелый транспортный 
вертолет поперечной схемы 
В-12 конструкции М.Л, Миля 


The V-12 heavy transport 
side-by-side 

rotor helicopter 
designed by М. L. Mil 


ратурой, для контроля дорожного движения, для патрулиро- 
вания лесных массивов и борьбы с очагами пожаров. Однако 
наиболее широко Ка-26 применяется в сельском хозяйстве, 
Ка-26 успешно работают в 15 странах различных климатиче- 
ских зон нашей планеты. Они экспортированы в Болгарию, 
Венгрию, Румынию, Японию, Швецию, Германию, Францию. 
Много новых совершенных вертолетов — гражданских и 
военных — создано в нашей стране в последнее двадцати- 
летие. Об этом разговор во втором разделе книги. 


Авиадвигателестроение в период 
с 1930-х до 1970-х годов 


В конце 1930-х годов в СССР работа над новыми авиацион- 
ными двигателями наряду с ЦИАМом начала проводиться 
и в ОКБ моторостроения, созданных в это время при круп- 
ных заводах авиационных двигателей. 

В ОКБ А.А. Микулина и ОКБ В.Я. Климова работа шла 
над двигателями водяного охлаждения, ав ОКБ А.Д. Шве- 
цова конструировались двигатели воздушного охлаждения. 
В начале 1930-х годов под руководством А.А. Микулина 
был создан двигатель М-34 мощностью 850 л.с. Он устана- 
вливался на тяжелых бомбардировщиках ТБ-3. М-34 по- 
степенно совершенствовался, а в 1936 г. на основе моди- 
фикации М-34РНБ был создан новый двигатель АМ-35А. 
Его мощность достигла 1350 л.с. и, что весьма важно, бла- 
годаря применению высотного нагнетателя, сохранялась 
при значительной высоте полета самолета. Этот мотор 
стоял на истребителе МиГ-3. Ими оснащались и бомбарди- 
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12 stretchers for patients and a station for the medical 
personnel. In terms of commercial load and volume of 
the passenger or cargo compartment the Mi-8 surpasses 
twice the Mi-4. At the same time, their main dimensions : 
diameters of the main and tail rotors, overall height, 
length and width complete with rotors are approximately 
equal. A further development of the Mi-8 was the Mi-17 
which made its appearance in the 1980s. 

Widely known the world over were the giant Soviet 
helicopters Mi-6 and its derivative Mi-10. The M-6 
helicopter produced in the USSR as early as 1957 had 
no analog in the world for its dimensions and weight. In 
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1969 it was surpassed by a new Mil helicopter, the V- 
12. In a test flight this giant machine carried 40 tons of 
cargo ! 

The Mi-6 helicopter has the main rotor 35 m in 
diameter, is nearly 42 m long and more than 9 m high. 
Its flight range exceeds 1,000 km. It has a takeoff mass 
of 40.5 t, fuel capacity of 6,315 kg and can carry a 
payload of 12 t. Its two engines provide a total thrust of 
11,000 hp. With only one engine operating, the 
helicopter can continue its flight with full load. 

Good navigation equipment, advanced radio aids and 
autopilot enable the Mi-6 to fly in adverse weather 
conditions, at day and night. For greater safety and 
reliability all vital electric and hydraulic systems are 
backed up. 

Large cargo compartment allows the Mi-6 to carry 
large-size loads: trucks, tractors, bulldozers, etc. 

In 1964 the Mi-6 set a world speed record of 340 km/h. 
This machine also set several records in load-carrying 
capacity. 

Its designers were awarded an International Sikorsky 
prize. 

The Mi-10 helicopter is a heavy flying crane. High four- 
meter landing gear provided with special grippers makes 
it possible to secure the cargo quickly and easily. The 
maximum dimensions of the cargo which can be carried 
on a platform secured by hydraulic grippers are as 
follows : length-20 m, width-8 m and height-3.1 m. The 
helicopter cabin can accommodate a team of 28 to attend 
the load. A cargo of 12 t can be carried by the Mi- 10 over 
а distance of 250 km. A TV camera mounted below the 


Конструктор вертолетов 
Н.И. Камов и его легкие 
корабельные вертолеты 
Ка-15 и Ка-10 


Helicopter designer 

М. 1. Kamov 

and his light ship-based 
helicopters. 

Ka-15 and Ka-10 


(69 


Из истории авиации России 


ровщики Пе-8 серийного выпуска 1941 г. Весьма удачными 
были двигатели АМ-38, выпускавшиеся во время войны в 
больших количествах для штурмовиков Ил-2. На штурмо- 
виках Ил-10 были установлены двигатели AM-42, Их мощ- 
ность составляла уже более 2000 л.с. 

В ОКБ В.Я. Климова в эти годы был создан один из наибо- 
лее массовых двигателей М-105. Различные его модифика- 
ции обладали мощностью 1050, 1100, 1240 л.с. и устанавли- 
вались на истребителях Як-1 и Як-7, ЛаГГ-3, Як-3, Як-9, 
пикирующем бомбардировщике Пе-2. 

На основе М-105 был разработан двигатель ВК-107, запу- 
щенный в серийное производство в 1943 г. Он развивал 


мощность до 1650 л.с. и заменил на самолетах Як-3 мотор 
ВК-105ПФ (1240 л.с.), которыми они первоначально OCHA- 
щались. Новый двигатель (BK-107A) позволял истребите- 
лю Як-3 летать со скоростью 610 км/ч у земли и 720 км/ч 
на высоте около 6 км. 

А.Д. Швецов начал создавать звездообразные авиамоторы 
воздушного охлаждения еще в начале 1920-х годов. Его 
(совместно с Н.В. Окромешко) легкий 5-цилиндровый мо- 
тор М-11 мощностью в 100, а затем 160 л.с. стал долгожи- 
телем среди двигателей в СССР. Легкие самолеты оснаща- 
лись им вплоть до начала 1950-х годов. Они устанавлива- 
лись на самолетах По-2, АИР-6, Y T-1, YT-2, Як-18 и др, 
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fuselage nose section enables the pilot to keep watch on 
the cargo attached at an external hardpoint. The lighter 
«short-legged» Mi-10K version, specifically designed to 
carry out installation work, is provided with an under- 
fuselage cockpit-canopy for the co-pilot who can control 
installation of the cargo in the proper place 

The V-12 helicopter employs a two-rotor side-by-side 
configuration. 

The Mil helicopters are widely used in this country. 
Besides, they were purchased by air companies of 40 
countries. More than 1,500 helicopters of the Mi-8 type 
only were sold to the foreign customers. Hundreds of 
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1941 г. был годом рождения двигателя АШ-82 Швецова. 
Этот 14-цилиндровый звездообразный двигатель воздуш- 
ного охлаждения развивал мощность 1700 л.с. и имел, что 
важно, относительно небольшие размеры. Он устанавли- 
вался во время войны на истребителях Ла-5, обеспечивая 
им хорошие летные характеристики. 

Модификация АШ-82ФН позволяла получить еще не- 
сколько бблыпую мощность. Два таких мотора стояли на 
большинстве бомбардировщиков Туполева Ту-2. 

После войны двигатели Швецова устанавливались на пас- 
сажирских самолетах Ил-12 и Ил-14. На Ил-14 это была 
модификация АШ-82Т. В ОКБ А.Д. Швецова были созда- 


Mi-2, Mi-4 and Mi-6 helicopters are being operated in 
Europe, Asia, South America and Africa. 

Helicopter manufacturers also achieved a substantial 
success in the development of helicopters of coaxial 
two-rotor configuration. These machines are being 
developed at the Kamov experimental design bureau 
The first machine developed by this EDB was a flying 
motorcycle - a Ka-10 small single seater job with an 
open seat for the pilot. It was followed by a Ka-15 
helicopter used to carry out agricultural work, to 
police pipelines, power transmission lines and convey 
mail 

This helicopter was used as a basic model to develop a 
Ka-18 helicopter in 1957. It could carry three passengers 
and was used to render first aid, prospect mineral 
deposits, pilot ships and carry out various works in the 
agriculture and forestry. The Ka-18 got a gold medal at 
the World Exhibition in Brussels. 


Многоцелевой вертолет 
типа "летающее шасси" 
Ка-26 


Тһе Ка-26 
«flying-chassis» 
multimission 
helicopter 
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ны и более мощные двигатели АШ-70, АШ-71, АШ-73, 
АШ-83, АШ-2ТК. Двигателями АШ-73ТК оснащались 
бомбардировщики Ty-4, На вертолетах Ми-4 устанавлива- 
лись двигатели АШ-82В. 

В 1930-е и в начале 1940-х годов в Москве в Центральном 
институте авиационного моторостроения (ЦИАМ) под ру- 
ководством А.Д. Чаромского были созданы авиационные 
дизельные моторы. Они были очень экономичны и работа- 
ли на дешевом топливе. Две модификации авиационного 
дизельного мотора — АЧ-30Б и АЧ-30БФ мощностью 
1250 л.с. — были переданы в серийное производство. Од- 
нако они были весьма сложны в эксплуатации и не получи- 
ли распространения. 

В 1939 г. В.А. Добрынин и Г.С. Скубачевский начали про- 
ектирование поршневого авиадвигателя М-250 очень боль- 
шой по тем временам мощности — 2500 л.с. Он не был в 
серийном производстве, но опыт его постройки был ис- 
пользован в послевоенные годы при создании двигателя 
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In 1965 the Kamov EDB developed a more advanced light- 
weight coaxial-rotor helicopter, the Ka-26. This handsome 
machine boasted reliability, versatility, high thrust-to- 
weight ratio and agility. Two reliable piston engines each 
with a thrust of 325 hp, designed by I. M. Vedeneev, 
ensured flight safety and good economic characteristics. 

If one of the engines fails, the Ka-26 can continue the 
flight with one engine operating. In the event of an almost 
unbelievable accident, such as a failure of both engines at 
a time, the Ka-26 can land by autorotation. Its engines are 
unpretentious and easy to maintain. They enable the 
helicopter to operate from unprepared dust-laden and 


marshy grounds. The rotor blades are manufactured from 
strong and lasting glass-reinforced fabric materials and 
provided, as in the case of the helicopter's windshield, 
with a reliable ice protection system. 

A salient feature of the Ka-26 helicopter is its versatility. It 
is quite justifiably called a «flying frame». The 
interchangeable equipment suspended from the helicopter's 
centerplane includes a passenger compartment, cargo 
platform and bunker for the fertilizers, complete with the 
gear for their spraying, dispensing and sprinkling. 

The cabin is provided with folding seats for six 
passengers. 

Some different helicopter configurations were developed : 
ambulance and rescue version for flight above water, a 
geological version provided with search equipment, 
traffic control, forest patrol and fire fighting versions. 
However, it was agriculture where the Ka-26 found the 
most extensive application. 


Вертолет Ka-26 выпускался 
в транспортном, 
пассажирском, 
лесопатрульном, 
сельскохозяйственном и 
других вариантах 


The Ka-26 helicopter was 
available in its transport, 
passenger, forest patrol, 
farming and other versions. 
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Из истории авиации России 


Добрынина ВД-4К. Этот сверхмощный мотор (4300 л.с.) 
устанавливался на бомбардировщике Ту-85. 

Проблемами создания реактивных двигателей российские 
ученые начали заниматься еще в конце двадцатых годов на- 
шего века. В 1929 г. была опубликована работа Б.С. Стеч- 
кина, в которой были разработаны основы теории воздуш- 
но-реактивного двигателя. В 1939 г. была реализована идея 
В.В. Уварова, работавшего в ЦИАМЬ, и создана высоко- 
температурная экспериментальная газотурбинная установ- 
ка мощностью 1150 л.с. 

В 1937 г. предложил схему и проект первого турбореактив- 
ного двигателя А.М. Люлька, впоследствии академик, ге- 


неральный конструктор авиационных реактивных двигате- 
лей. В 1939 г. была начата постройка этого двигателя на 
Кировском заводе в Ленинграде. Двигатель был построен, 
но война помешала его испытаниям и доводке. 

В первые послевоенные годы в СССР выпускались серий- 
но реактивные двигатели РД-10 и РД-20 с осевыми ком- 
прессорами, созданные на базе трофейных германских дви- 
гателей ЮМО-004 и БМВ-003. По английской лицензии 
строились двигатели РД-500 (“Дервент”) и РД-45 (НИН-1) 
с центробежными компрессорами. Одновременно шла на- 
пряженная работа по созданию двигателей оригинальной 
отечественной конструкции. 

В конце 1940-х — начале 1950-х годов появились двигате- 
ли АЛ-5 с тягой 5000 кгс конструкции А.М. Люлька, АМ-3 
конструкции А.А. Микулина с тягой 8750 кгс., а затем и 
его модификация AM-3M с тягой 9500 кгс. AM-3 был в то 
время самым мощным авиадвигателем в мире. AM-3 ycra- 
навливался на бомбардировщиках Ту-16, а его модификация 
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The Ka-26 helicopters are being successfully operated in 
15 countries located in different climatic zones. 

They have been exported to Bulgaria, Hungary, 
Romania, Japan, Sweden, Germany, France, etc. 

Many new advanced helicopters have been developed in 
this country over the past two decades. They are covered 
in the second section of this book. 


Aircraft Engine Manufacturing Industry 
in the Period between the 1930s and 1970s 


In the late 1930s work got under way in the USSR on 
new engines. 

Along with the Central Aviation Engine Building 
Institute (TSIAM), this work was conducted by engine 
design bureaux which were set up at that time at large 
aircraft factories. 

The Mikulin and Klimov EDBs were developing water- 
cooled engines, while the Shvetsov EDB was designing 
air-cooled engines. 

In the early 1930s the Mikulin EDB developed a M-34 
850-hp engine. It was installed on the TB-3 heavy 
bombers. With the passage of time this engine was 
gradually modified. As a result, a new AM-35A engine 
was developed from the basic upgraded M-34 RNB 
engine in 1936. It had a power of 1,350 hp, which was 
retained at high altitudes owing to the use of special 
altitude supercharger. This engine was installed in the 
MiG-3 fighter. The same engines were installed in Pe-8 
bombers, series produced in 1941. The AM-38 engines 
produced during the war in large quantities for the Il-2 
attack aircraft proved to be a great success. The 1-10 
attack aircraft used the AM-42 engines with a power of 
2,000 hp. 

At that time the Klimov EDB developed one of the most 
mass produced engines, the M-105. Its modified 
versions had a power of 1,050, 1,100, 1,240 hp and were 
fitted in the Yak-1, Yak-7, LaGG-3, Yak-3, Yak-9 
fighters and Pe-2 dive bomber. 

The basic M-105 was developed into a VK-107 engine 
put in series production in 1943. It provided a thrust of 
up to 1,650 hp and replaced the УК-105РЕ (1,240 hp) 
initially installed in the Yak-3 aircraft. The new engine 
(VK-107A) enabled the Yak-3 fighter to fly at a speed 
of 610 km/h near the ground and 720 km/h at an altitude 
of about 6 km. 

A.D. Shvetsov started developing radial air-cooled 
engines as far back as the early 1920s. Its light weight 
five-cylinder 100-hp (and later 160-hp) M-11 engine 
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— на первом советском реактивном пассажирском самоле- 
те Ту-104. 

По два двигателя Микулина АМ-5 тягой по 2000 кгс устанав- 
ливались на самолетах Як-25. В этом же ОКБ был создан дви- 
гатель РД-9Б, развивавший на форсажном режиме тягу 
3300 кгс. Им оснащались сверхзвуковые истребители МиГ-19. 
В 1950-е годы в Советском Союзе были разработаны са- 
мые легкие в мире ТРДФ и впервые в мире были созданы 
двигатели со сверхзвуковыми ступенями компрессоров. В 
эти же годы были построены турбореактивные и турбо- 
винтовые двигатели, имевшие рекордные показатели тяги 


и мощности. 


a 


очаам Ly P. 
Турбореактивные двигатели 
РД-ЗМ А.А. Микулина и 


АЛ-7Ф-1 А.М. Люлька 


The А. A. Mikulin's RD-3M 
and A. M. Lyulka's AL-7F-1 
turboprop engines 


Конструкторы авиационных 
двигателей А.А. Микулин и 
А.М. Люлька 


Aircraft engine designers 
A. A. Mikulin and 
A. M. Lyulka 
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Под руководством А.М. Люлька был создан двигатель 
АЛ-7Ф1 с тягой 9600 кгс, который устанавливался на ис- 
требителе-бомбардировщике Су-7. K двигателям второго 
поколения относится и созданный под руководством А.А. 
Микулина и С.К. Туманского первый в СССР двухвальный 
ТРД Р11-300. 

В 1953 г. в ОКБ В.А. Добрынина был создан развивавший 
тягу 10 500 кгс ТРДФ ВД-7 для стратегического бомбарди- 
ровщика М-4 и вариант ВД-7М с тягой 11 600 кгс для 
бомбардировщика средней дальности. В то время это были 
самые большие двигатели в мире. 

ВОКБ А.Г. Ивченко во второй половине 1950-х годов бы- 
ли сконструированы турбовинтовые надежные двигатели 
АИ-20 (7250 л.с.) для самолетов Ил-18, Ан-10 и Ан-12 и 
двигатели АИ-24 (2400 л.с.) для самолетов Ан-24, Ан-30. 
До настоящего времени рекордной является мощность 
турбовинтового двигателя НК-12, разработанного в ОКБ 
Н.Д. Кузнецова (до 15 000 л.с.!). Этот двигатель установ- 
лен на бомбардировщиках Ту-95, пассажирских гигантах 
Ту-114, на тяжелом транспортном Ан-22. В этом же ОКБ 
построен двигатель НК-8-4 для самолета Ил-62 (1963 г.) и 
его модификация НК-8-2У для самолета Ty-154 (1968 r.), а 
также двигатель НК-144 с тягой 13 000 кгс для сверхзву- 
кового пассажирского самолета Ту-144 (1968 г.). 

Одним из первых экономичных двухконтурных ТРД в 
СССР был Д-20П конструкции П.А. Соловьева (самолет 
Ту-124, 1960 г.) и вслед за ним Д-30 для самолета Ту-134. 
Небольшой двухконтурный ТРД АН-25 с тягой 1500 кгс 
создан под руководством В.А. Лотарева в 1965 г. для само- 
лета Як-40. 

Быстрое развитие авиадвигателестроения в этот период 
послужило хорошей основой для создания весьма совер- 
шенных авиационных двигателей в 1970-е и 1980-е годы. 
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developed jointly with N. V. Okromeshko became the 
most long-lived engine in the USSR. Light airplanes 
were fitted with this engine up to the early 1950s. These 


| engines were installed іп the Ро-2, AIR-6, UT-1, UT-2, 


Yak-18 and other planes. 
The year 1941 saw the birth of the Shvetsov ASh-82 
engine. This 14-cylinder radial air-cooled engine 


. developed a thrust of 1,700 hp and, what is important, 


was small in size, During the war it was installed in La- 
5 fighters, ensuring their good performance. 

The upgraded ASh-82FN engine made it possible to 
attain an even higher power. Two such engines were 
fitted in most Tupolev Tu-2 bombers. 

After the war the Shvetsov engines were installed on the 
1-12 and Il-14 passenger planes. The Il-14 was powered 
by the ASh-82T version of the engine. 

Besides, the Shvetsov EDB also developed more powerful 
engines, such as the ASh-70, ASh-71, ASh-73, ASh-83, 
and ASh-2TK. The ASh-73TK engines were used with 
the Tu-4 bombers. The Mi-4 helicopters were powered 
by ASh-82V engines. 

In the 1930s and early 1940s a team of specialists of the 
Moscow Central Aircraft Engine Building Institute 
(TsIAM), headed by A. D. Charomsky, developed 
aviation diesel engines. These engines proved to be very 
economical and worked on a cheap fuel. 

The ACh-30B and ACh-30BF versions of the engine, 
with a power of 1,250 hp, were ordered into series 
production. 

However, they happened to be too difficult in operation 
and did not meet with widespread acceptance. 

In 1939 V. A. Dobrynin and G. S. Skubachevsky began 
work on designing an M-250 piston engine rated at 
2,500 hp, a very high rating for that time. It was never 
launched into series production, though the experience 
gained from its development was used in the post-war 
years in building the Dobrynin VD-4K engine. 

This super-powerful engine (4,300 hp) was installed on 
the Tu-85 bomber. 

The problems of creation of jet engines began to attract 
Russian scientists as far back as the late 1920s. In 1929 
B. S. Stechkin published a paper in which he expounded 
the fundamental theory of the airstream engine. 

The year 1939 saw the practical implementation of the 
idea of V. V. Uvarov, then the employee of TsIAM, and 
an experimental high-temperature gas-turbine plant 
exerting a power of 1,150 hp was created. 

In 1937 A. M. Lyulka, who later became an 
Academician and Designer General of jet engines for 
aircraft, proposed a layout and design of the first 
turbojet engine. 

In 1939 the work on the construction of this engine was 
begun at the Kirovsky factory in Leningrad. The engine 
was then built, but the war prevented its trials and refining. 
During the first post-war years the USSR series 
produced the RD-10 and RD-20 jet engines featuring 
axial-flow compressors developed from the basic 
German JUMO-004 and BMW-003 engines, once the 
trophies of the war. The RD-500 («Dervent») and RD- 
45 (NIN-1) engines fitted with centrifugal compressors 
were built under the British license. Meanwhile, an 
intense work was in progress on creating indigenous 
original-design engines. 

The late 1940s-early 1950s saw the advent of A. M. 
Lyulka's AL-5 engine exerting a thrust of 5,000 kgf, A. 
A. Mikulin's AM-3 with a thrust of 8,750 kgf and its 
later version AM-3M with a thrust of 9,500 kgf. 


Конструкторы авиационных 
двигателей А.Г. Ивченко, 
В.А. Лотарев, П.А. Соловьев, 
C.K. Туманский 


Aircraft engine designers 

А. С. Ivchenko 

V. A. Lotarev, 

P. A. Solovyov, and S. K. Tumansky 


Конструкторы авиационных 
двигателей ` 

B.A. Климов, 

А.Д. Швецов, 

В.А. Добрынин, 

Н.Д. Кузнецов 


Aircraft engine designers 
V. Ya. Klimov, 

A.D. Shvetsov, 

V.A. Dobrynin, 

N.D. Kuznetsov 
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The AM-3 was at that time the most powerful aircraft 
engine in the world. The AM-3 was used with the Tu-16 
bomber, while a version of the engine was installed on 
the first Soviet-made passenger liner Tu-104. 

The Yak-25s were equipped with two Mikulin AM-5 
engines developing a thrust of 2,000 kgf each. The same 
EDB developed an RD-9B engine exerting a wet thrust 
of 3,300 kgf. This engine was used for powering the 
MiG-19 fighters. 

In the 1950s the Soviet Union developed the world's 
most light-weight afterburning turbojet engines and the 
world's first engines featuring supersonic compressor 
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Турбовентиляторный Пассажирские 
‘двигатель НК-8 и самолеты 
турбовинтовой двигатель Ту-114 с двигателями 
НК-12 Н.Д. Кузнецова HK-12 

The NK-8 turbofan and The Tu-114 passenger 
NK-12 turboprop airliners with the NK-12 


gines 
> 


engines designed 
by N. D. Kuznetsov 


stages. The same years saw the advent of turbojet and 
turboprop engines possessing record thrust and power. 
The team headed by A. M. Lyulka developed an AL- 
7F1 engine with a thrust of 9,600 kgf, which was later 
used for powering the Su-7 fighter bomber. 

The second-generation engines include the R11-300 two 
shaft turbojet engine developed by a team headed by A. 
А. Mikulin and S. К. Tumansky. 

In 1953 the Dobrynin EDB developed an after-burning 
turbojet engine VD-7 with a thrust of 10,500 kgf for use 
with the M-4 strategic bomber and an 11,600-kgf 
version of the engine for a medium-range bomber. 

These were the world's largest engines at that time. 

In the second half of the 1950s the Ivchenko EDB 
developed the reliable turboprop engines AI-20 (7,250 
hp) for aircraft 11-18, An-8, An-10, and An-12, and 
engines AI-24 (2,400 hp) for aircraft An-24 and An-30. 
Until the present time the power record (up to 15,000 hp !) 
has been held by the NK-12 turboprop engine developed 
by the Kuznetsov EDB. 

These engines are installed on the Tu-95 bombers, Tu- 
114 passenger jumbo jets, and An-22 heavy transports. 
The same EDB developed the NK-8-4 engine to power 
the Il-62 liner (1963) and its version NK-8-2U for the 
Tu-154 plane (1968) as well as the NK-144 developing 
a thrust of 13,000 kgf for powering the Tu-144 
supersonic passenger liner (1968). 

One of the first economical bypass turbojet engines to 
be built in the USSR was the D-20P designed by P. A. 
Solovyov (installed on the Tu-124 aircraft in 1960), to 
be followed by the D-30 engine for the Tu-134 aircraft. 
А small bypass turbojet engine, type AN-25, developing 
à thrust of 1,500 kgf was developed by a team headed 
by V. A. Lotarev in 1965 for the Yak-40 aircraft. 

Rapid development of the aircraft engine building 
industry over this period provided a good start for the 
creation of the most perfect aircraft engines in the 1970s 
and 1980s. 


Турбовинтовой двигатель 
АИ-20 А.Г. Ивченко и 
двухконтурный 
турбореактивный двигатель 
АИ-25 В.А. Лотарева 


The Al-20 turboprop engine 
designed by A. G. Ivchenko 
and the Al-25 bypass 
turbojet engine designed 
by V. A. Lotarev 


Двухконтурный 
турбореактивный двигатель 
Д-30К П.А. Соловьева и 
турбореактивный двигатель 
РД-9Б с форсажным 
устройством С.К. Туманского 


The D-30K bypass turbojet 
engine designed 

by P. A. Solovyov and 

the RD-9B afterburing 
turbojet engine designed 
by S. К. Tumansky 
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RUSSIAN AVIATION 
TODAY 


Aircraft 

Engineering 

and Aviation Industry 
in Present-Day Russia 


This section of the book dwells 

on the present day 

of the Russian aviation industry, 

its manufacturing and research potential. 

It tells about the current trends 

in the development of the aircraft equipment, 
modern aviation complexes, 

their powerplants and armament. 

The narration shows the logic and 

basic phases in the development of aircraft, 
tells about the largest domestic aircraft industry 
research centers, 

outstanding designing teams and 

major enterprises producing 

the newest Russian airplanes, helicopters, 
powerplants, 


instruments and armament. 


Современное состояние 
авиационной техники и 
авиационной промышленности 
России 


В разделе рассказано о 
современном состоянии российской 
авиационной техники, ее 
производства и научно- 
исследовательской базы. Описаны 
направления развития авиационной 
техники, современные авиационные 
комплексы, их двигательные 
установки и вооружение. 

Показаны логика и основные этапы 
создания авиационной техники, 
рассказано о крупнейших научно- 
исследовательских центрах 
авиационной промышленности, 
прославленных конструкторских 
коллективах и основных 
промышленных предприятиях, на 
которых выпускаются новейшие 
российские самолеты, вертолеты, 
силовые установки, приборы и 
вооружение. 


Russian Aviation: 
Major Types and Trends of Development 


At the present time the aviation industry of Russia 
produces virtually all known types of aircraft and fully 
| satisfies the requirements of her civil aviation and armed 
forces. As a rule, each type of aircraft emerges as a result 
of evolution of the respective kind of aviation and may, 
in turn, be subjected to further improvements. 

The types of aircraft now in existence in Russia cover 
front-line fighters and air defense (AD) interceptors; 
front-line and army strike airplanes; long-range and 
strategic airplanes; military transports and tankers; 
airborne early warning and guidance centres 
! (AEWAGC); airborne reconnaissance and target 
designation centres (ARATDC); anti-submarine warfare 
(ASW) airplanes; shipborne airplanes; combat 
helicopters; transport and transport-combat helicopters; 
shipborne helicopters; search-and-rescue planes and 
helicopters; aerospace systems; civil aviation airplanes; 
civil aviation helicopters; aerostatic craft; patrol 
airplanes and helicopters; fire-fighting airplanes and 
! helicopters; sporting and training airplanes; general- 
purpose airplanes; air-to-air (AA) missiles; air-to- 
surface (AS) missiles. 

As any type of aircraft is being evolved, the new and 
| original designs mingle with their subsequent 
modifications. 

. Moreover, the vectors of evolution of different kinds of 
| aircraft may meet. As a result, several types of aviation 


complexes can be derived from one basic model or a 
new aircraft created by modifying the existing version 
of another type. 
‚ As may be inferred from the above, development of the 
| present-day aeronautical equipment is exceedingly 
‚ involved and ambiguous a process since its optimization 
| against the «cost-effectiveness» criterion calls for 
| different organizational and technological approaches іп 
| different periods of time. 
| There may be two fundamentally different ways of 
tackling the problem: (1) to create a new model and (2) 
to modernize (or proceed with modernizing or 
upgrading) the existing one. 
| Amongst the basic factors that add complexity to the 
| process of development of a new aircraft is the need to 
foresee the development of the respective (similar or 
otherwise) kind of equipment by the rival, as the latter is 
also keeping his eye on the activities of the contender 
and optimizing his approach to solution of the «cost- 
effectiveness» problem. 
Errors in formulating the policy for developing the 
aviation equipment will inevitably call for the extra 
expenditures to correct them. 
Such errors include, first of all, wrong estimation of the 
time required to create prototypes for the new 
generation aircraft, or making prototypes that poorly 
lend themselves to modernizing, or wrong estimation of 
the requisite types and number of future aircraft. The 
errors may be caused by both purely technological 
reasons and problems that stem from the political or 
corporate interests of the industry or customer 
organizations. 
It is known from the history of the world aviation that 
none of the countries could avoid such errors, and 
Russia was not an exception. 
However, the general evolution of aviation in Russia, as 
in other countries, went on in the past, as it does now, at 
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Основные типы и направления развития 
российской авиационной техники 


В настоящее время авиационная промышленность России 
производит практически все известные типы авиационной 
техники и полностью удовлетворяет потребности граждан- 
ской авиации и Вооруженных Сил России. При этом каж- 
дый выпускаемый образец авиационной техники является 
результатом развития соответствующего вида авиации и, в 
свою очередь, может совершенствоваться в будущем. 

На современном этапе в России существуют следующие 
виды авиационной техники: фронтовые истребители и ис- 
требители-перехватчики противовоздушной обороны 
(ПВО), фронтовые и армейские ударные самолеты, само- 
леты дальней и стратегической авиации, военно-транс- 
портные самолеты и топливозаправщики, авиационные 
комплексы радиолокационного дозора и наведения, само- 
леты разведки и целеуказания, противолодочные самоле- 
ты, корабельные самолеты, боевые вертолеты, транспорт- 
ные и транспортно-боевые вертолеты, корабельные верто- 
леты, поисково-спасательные самолеты и вертолеты, авиа- 
ционно-космические системы, самолеты гражданской 
авиации, вертолеты гражданской авиации, аэростатические 
летательные аппараты, патрульные самолеты и вертолеты, 
пожарные самолеты и вертолеты, спортивные и учебно- 
тренировочные самолеты, самолеты общего назначения, 
ракеты класса “воздух — воздух”, ракеты класса “воздух 
— поверхность”. 

При развитии каждого вида авиационной техники череду- 
ются новые оригинальные разработки и их последующие 
модификации. 

Кроме того, имели и имеют место пересечения линий раз- 
вития разных типов авиационной техники, когда на базе од- 
ного летательного аппарата разрабатываются несколько 
типов авиационных комплексов или когда какой-либо об- 
разец авиационной техники создается путем модификации 
существующего образца другого типа. 

Таким образом, современный процесс развития авиацион- 
ной техники является весьма сложным и неоднозначным 
вследствие того, что оптимизация его направления по кри- 
терию “эффективность — затраты” на разных временных 
интервалах приводит к различным организационно-техни- 
ческим решениям. 

Возможны два принципиальных решения: создавать новый 
образец и модернизировать (или продолжать модерни- 
зировать) существующий. 

Одним из основных факторов, усложняющих процесс раз- 
вития авиационной техники, является необходимость про- 
гнозирования развития соответствующего (аналогичного 
либо противостоящего) вида техники конкурента в услови- 
ях, когда этот конкурент тоже отслеживает развитие тех- 
ники противоположной стороны и тоже оптимизирует свои 
решения по критерию “эффективность — затраты”. 
Ошибки при формировании линии развития авиационной 
техники приводят к затратам на их дальнейшее исправление. 
К таким ошибкам относятся прежде всего неверное опре- 
деление необходимых сроков создания образцов авиацион- 
ной техники новых поколений, создание образцов, плохо 
приспособленных к дальнейшим модернизациям, а также 
неверное определение потребных типажа и парка авиаци- 
онной техники. Они возникают как по чисто научно-техни- 
ческим причинам, так и вследствие факторов, обусловлен- 
ных политическими и корпоративными мотивами внутри 
отрасли и в организациях заказчика. 

Как показала история развития мировой авиации, этих 
ошибок на разных этапах не удалось избежать ни в одной 
стране, в том числе ив России. 


Russian Aircraft 


a fairly uniform pace, alternately faster and slower than 
the world's average, as far as entire aviation complexes 
or their component subsystems were concerned. 

During the time of its existence, the Russian aviation 
industry went a long way from individual small 
workshops to large-scale industrial enterprises. 

The current technological standards of the Russian 
aviation industry and its products place Russia on a par 
with the world's major air powers (the USA, Great 
Britain, France, Germany, Italy), while in many fields 
Russia occupies the leading positions. 

Today some combat aircraft made in Russia are 
generally accepted as being the world's best in their 
kind, 

Amongst the basic criteria determining the quality of the 
aviation industry products in any country may be the 
tactical/technical (or technical/economical) charac- 
teristics of an entire aviation complex; performance 
characteristics of the aircraft proper; cost of production 
(manufacturability); cost of operation; reliability 
(trouble-free operation); service lives of airframe, 
engines and on-board systems; maintainability and 
suitability for modernizing. 

Whereas all countries tackle the problems of 
improvement of the performance characteristics, 
reduction of the production cost, enhancement of 
reliability, extension of service life, betterment of 
maintainability and suitability for modernizing of the 
aviation equipment by resorting to the analogous 
methods, traditional for the aircraft building industry the 
world over, each particular country uses, mostly and 
basically, its own ways and means to resolve the 
problem of upgrading the tactical/technical (or 
technical/economical) characteristics of every particular 
aviation complex as a whole, depending on the specific 
conditions of each country. 

Such conditions include, first of all, the relation between 
the levels of technologies used in development and 
production of the subsystems making up an aviation 
complex (electronic systems, engines, interior 
furnishings of passenger cabins, aircrew life saving 
equipment, etc.). 

The task that the aviation industry has to fulfil, as a 
contractor general responsible for production of an 
entire aviation complex, is to find such a combination of 
parameters for the subsystems making up an aviation 
complex, that would make the most of the latest 
advances in the technologies currently on a par with or 
superior to the world's best, thereby compensating for 
the lag in the other fields. 

The aviation industry of each particular country 
discharges this task by its own methods, proceeding 
from the conditions specific to this country. 

The basic difficulty which the Russian manufacturers of 
combat aircraft and their armament have to overcome is 
the need to accommodate inside an aircraft the avionics 
whose mass and dimensions exceed those of the foreign 
analogs, all other factors being equal. This is a conse- 
quence of insufficiently high level of development of the 
respective technologies (components, in the first place). 
Quite naturally, this shortcoming displays itself in that 
the Russian aviation complexes with equivalent combat 
efficiency possess a slightly greater takeoff mass in 
comparison with their foreign counterparts. However, 
this increase in the takeoff mass of the aviation 
-omplexes is far from being always in proportion with 
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Тем не менее общий процесс развития авиации в России, 
как и во всех других странах, происходил и происходит дос- 
таточно равномерно с временными отставаниями или опе- 
режениями относительно среднего мирового уровня по 
авиационным комплексам или по отдельным их подсисте- 
мам. 

За время своего существования отечественная авиацион- 
ная промышленность прошла путь от мелких разрознен- 
ных авиамастерских до крупной промышленной отрасли. 
Достигнутые показатели научно-технического уровня раз- 
вития авиационной промышленности и ее продукции ста- 
вят Россию в один ряд с крупнейшими авиационными дер- 
жавами мира (США, Великобританией, Францией, Герма- 
нией, Италией), причем по многим направлениям Россия 
занимает ведущие позиции, 

Ряд боевых самолетов, созданных в России, по достоинству 
признаны лучшими в мире. 

К основным критериям, определяющим качество продук- 
ции авиационной промышленности любой страны, можно 
отнести тактико-технические (технико-экономические) ха- 
рактеристики авиационного комплекса в целом; летно-тех- 
нические характеристики собственно летательного аппара- 
та; стоимость производства (технологичность); стоимость 
эксплуатации; надежность (безаварийность); ресурсные 
показатели по планеру, двигателям и бортовым системам; 
показатели эксплуатационной технологичности; показате- 
ли модернизационной пригодности. 

В то время как проблемы повышения летно-технических 
характеристик, снижения стоимости производства, повы- 
шения надежности, увеличения ресурсов, улучшения экс- 
плуатационной технологичности и повышения модерниза- 
ционной пригодности во всех странах, производящих авиа- 
ционную технику, решаются аналогичными, традиционны- 
ми для мирового авиастроения путями, проблема повыше- 
ния тактико-технических (или технико-экономических) ха- 
рактеристик авиационного комплекса в целом в принципе 
может решаться в каждой стране своим путем в зависимо- 
сти от сложившихся условий. 

К таким условиям следует отнести прежде всего соотно- 
шение уровней развития технологий разработки и произ- 
водства подсистем авиационного комплекса (радиоэлект- 
ронной аппаратуры, двигателей, интерьеров салонов пасса- 
жирских самолетов, систем спасения экипажей и т.д.). 
Задачей авиационной промышленности как генерального 
подрядчика по выпуску авиационного комплекса является 
отыскание такого сочетания параметров подсистем авиа- 
ционного комплекса, которое в максимальной мере ис- 
пользовало бы достижения тех технологий, которые име- 
ют мировой уровень развития или превышают его, и ком- 
пенсировало бы тем самым отставание тех технологий, ко- 
торые имеют к этому тенденцию. 

Исходя из конкретных сложившихся условий авиационная 
промышленность каждой страны по-своему решает эту за- 
дачу. 

В России основной трудностью при создании боевых авиа- 
ционных комплексов и их вооружения является размеще- 
ние на летательном аппарате радиоэлектронных систем, 
масса и габаритные размеры которых при прочих равных 
показателях больше, чем у зарубежных аналогов, что явля- 
ется следствием недостаточно высокого уровня развития 
соответствующих технологий (и в первую очередь — эле- 
ментной базы). Этот недостаток, естественно, выливается 
в то, что по сравнению с зарубежными аналогами россий- 
ские авиационные комплексы при примерно одинаковой 
боевой эффективности имеют несколько большую взлет- 
ную массу. Однако это увеличение взлетной массы авиаци- 


"id excesses in mass and dimensions of the on-board — ОННЫХ комплексов далеко не всегда пропорционально упо- 
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equipment, as in the case with the Russian electronic 
industry, this lagging behind the world standards is 
compensated by a high level of design and manufacture 
of the aircraft proper. As for the cost of the Russian 
aviation complexes (in comparable units), it usually 
never exceeds that of their foreign analogs. 

An important indicator of quality of an aviation industry 
product is its suitability for modernizing. 

Where this indicator is reasonably high, the service life 
(and the series production period) of a particular aircraft 
is markedly extended, which produces a significant 
economical effect. 


The history of the Russian aviation knows quite a 
number of such «long-livers», which include the Tu- 
22M, 1-62, Tu-154, MiG-21, and Su-17, while the 
Tu-16 and Tu-95 successfully compete with the 
American B-52 for their long time in service and 
production. 


Front-Line Fighters and Air Defence 
Interceptors 


Just as any other type of aviation, the fighter aviation is 
progressing by fits and starts from one generation to 
another, and yet in the case with the fighter aviation the 
difference of each succeeding generation from the 
preceding one is usually more significant. 

This is caused by quite a number of objective factors, 
the main one being the special need to maintain the 
fighter combat capacity at a high level according to the 
world standards. 

While the other types of aircraft, e. g. the strike and 
transport planes, may, in some cases, counterbalance 
their technical imperfection by greater numbers, the 
fighters mainly engage their counterparts and, as a rule, 
their combat inadequacy can be hardly offset by the 
greater number. 

Even a small technical superiority on one side, all the 
other factors being equal, allows it to gain the upper 
hand. Furthermore, the reserves, fresh deliveries from 
the industry and the training facilities cannot make up 
for the ever growing losses of the personnel and 
equipment. 


Легкий многоцелевой 


одноместный всепогодный 


фронтовой истребитель с 


треугольным крылом МиГ-21 


The MiG-21 light multimission 


single-seat all-weather 
front-line delta-wing fighter 
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мянутым выше превышениям массы и габаритных разме- 
ров бортовой аппаратуры. Некоторое отставание от миро- 
вого уровня российской радиоэлектронной промышленно- 
сти в данном случае компенсируется высоким уровнем раз- 
вития технологии разработки и производства собственно 
летательных аппаратов. Что же касается стоимости рос- 
сийских авиационных комплексов, то она (в сравнимых 
единицах), как правило, никогда не превышает стоимость 
зарубежных аналогов. 

Важным элементом качества продукции авиационной про- 
мышленности является модернизационная пригодность из- 
делий авиационной техники. 


Если этот показатель достаточно высок, то существенно 
продлевается срок службы (и серийного выпуска) лета- 
тельного аппарата, что дает значительный экономический 
эффект. 

В истории российской авиационной промышленности есть 
целый ряд таких “долгожителей”, как Ту-22М, Ил-62, Ту-154, 
МиГ-21, Су-17, а такие самолеты, как Ту-16 и Ty-95, по 
срокам серийного производства не уступают американско- 
му В-52. 


Фронтовые истребители и истребители-перехватчики 
войск противовоздушной обороны 


Как и другие виды авиации, истребительная авиация разви- 
вается скачкообразно: от. поколения к поколению, однако в 
истребительной авиации отличие каждого последующего 
поколения от предыдущего, как правило, более значитель- 
но. 

Это является следствием целого ряда объективных факто- 
ров, основным из которых является особая необходимость 
поддержания боевого потенциала истребителей на уровне, 
не уступающем мировому. 

В то время как другие виды авиации, например ударные са- 
молеты или самолеты транспортной авиации, в ряде случа- 
ев могут компенсировать некоторое техническое несовер- 
шенство числом, истребители в основном воюют с истре- 
бителями и, как правило, недостаток боевых возможностей 
с трудом компенсируется числом самолетов. Даже неболь- 


шое техническое превосходство одной стороны при прочих 
равных условиях обеспечивает ей перевес. При этом ре- 
зервы, поставки промышленности и система подготовки 
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For the above reason, each generation of fighters must 
make most of their combat capacity, i. e., be on the 
verge of their technically realizable capability which, 
quite naturally, changes from one generation to another. 
As a general rule, each fighter is characterized by the 
sum of both its flight performances and the 


characteristics of all the systems that make up the entire 
combat aviation complex. 
It is well to bear in mind that it is impossible to realize 


in one combat airplane all the record performance 
characteristics, even those already achieved by 
individual «record» airplanes, while assuring the ease of 
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летчиков оказываются не в состоянии восполнить парк са- 
молетов и летный состав, стремительно убывающие в боях. 
Поэтому истребители каждого поколения должны реали- 
зовывать в себе предел боевых возможностей, т.е. нахо- 
диться на границе технической реализуемости, которая, ес- 
тественно, изменяется от поколения к поколению. 
Истребители обычно характеризуются совокупностью тех- 
нических характеристик как летательного аппарата, так и 
всех систем, увязанных в авиационный боевой комплекс. 
Следует иметь в виду, что реализовать в одном боевом са- 
молете все рекордные технические характеристики, даже 
уже достигнутые на отдельных, “рекордных”, самолетах, и 


operation, reliability and simplicity in learning by ап 
ordinary pilot. Because of this, search for a reasonable 
compromise is an essential part of the process of 
creation of a fighter plane. 
A successfully found compromise results in a new basic 
layout model whose development, modification and 
retrofitting gives rise to a new generation of aircraft. It is 
а proven knowledge that each generation of combat 
aircraft has its own concept, or operational orientation, 
which determines the composition of its components 
and nature of the on-board systems. 
An example of a full-fledged generation of the recent 
past is, of course, the legendary MiG-21 aircraft family, 
widely known since the 1960s till the present time all 
over the world. The MiG-21 attained a supersonic speed 
over Mach 2) and, nevertheless, it was a sort of 
‘idier-airplane» ready for extended war of attrition. 
' foreign counterparts of the MiG-21 are the 
an F-104 and, may be, the «Mirage». 


МиГ-21 на взлете 


АМЮ-21 taking off 


при этом обеспечить простоту эксплуатации, надежность и 
доступность в освоении рядовым летчиком невозможно. 
Поэтому в процесс создания истребителя прежде всего 
входит поиск рациональных компромиссов. 

Удачно найденный компромисс рождает базовую машину 
нового поколения, развитие, модификации и модернизации 
которой и составляют поколение. История показывает, 
что каждое состоявшееся поколение боевых самолетов 
имеет свою концепцию, или боевую ориентацию, которая 
определяет состав элементов и бортовых систем. 
Полноправное поколение недавнего прошлого — это, ко- 
нечно, МиГ-21 — легендарное семейство, распространен- 
ное начиная с 1960-х годов и до настоящего времени по 
всему миру. На МиГ-21 реализована сверхзвуковая ско- 
рость (число М > 2), и, тем не менее, это — “машина-сол- 
дат”, готовая к длительной изнурительной войне. Зарубеж- 
ные аналоги МиГ-21 — Е-104 и, может быть, “Мираж”. 
Интересна диалектика концепции МигГ-21. Сначала — 
фронтовой перехватчик, ориентированный на скоростную 
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It is interesting to note how the concept of the MiG-21 
changed with time. Originally, it was a front-line 
interceptor oriented to a high-speed attack, absolutely 
incapable of firing missiles in a manoeuvre combat 
with large g-loads (missile launches were 
automatically disabled). Insufficient agility of the 
MiGs was apparent at a friendly meeting with a group 
of French pilots at Domodedovo in the early 1970s. 
Then the pilotage arena of the «Mirages» occupied 
slightly more than the area of the air terminal and 
passenger apron, while the MiGs «waltzed» from end 
to end of the visible sky. 
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атаку, лишенный даже возможности стрельбы ракетами в 
маневренном бою на больших перегрузках (пуски автома- 
тически блокировались). Недостаточная маневренность 
была хорошо заметна на дружеской встрече с французской 
группой летчиков в Домодедово в начале 1970-х годов, ког- 
да пилотажная арена “Миражей” занимала объем чуть 
больше площади аэровокзала и пассажирского перрона, а 
“МиГи” “вальсировали” от края и до края горизонта. 

Школа Вьетнама исправила концепцию. Палубные “Фанто- 
мы” Е-4 встретились с модернизированными МиГ-21. Cra- 
тус высокоманевренного истребителя был утвержден за 
МигГ-21. Дошло до того, что физические данные летчиков: 


The Vietnam experience made some changes to ше 
concept. The deck-landing F-4 «Phantoms» came face 
to face with the modernized MiG-21s. The latter 
confirmed its status of a high-agility fighter. It ended in 
à situation when the physique of the Vietnamese pilots 
was found to be inadequate to realization of the entire 
flying capabilities of the airplane. The uncontended 
priority of the family of modernized MiG-21s lasted 
until about the mid-1970s, including the period of the 
events in Egypt and Syria. 

The AD fighter aviation went its own way. The «real» 
supersonic speed was secured for it by the Su-9 and 
Su-11 interceptor family in the late 1950s. This family 
«covered» all the altitudes and speeds flown by the 
airplanes of the potential enemy. 

The USAF's F-105 may be regarded, in a sense, as some 
sort of analog of this concept. 

In the 1960s, the AD fighters had mastered the tactics of 
long-range head-on missile attack without visual contact 


Многоцелевой всепогодный 
фронтовой истребитель с 
изменяемой в полете 
стреловидностью крыла 
МиГ-23 


The MiG-23 multimission 
all-weather front-line fighter 
with variable geometry wing 


вьетнамцев были недостаточны для реализации пилотаж- 
ных возможностей самолета. Единоличное первенство се- 
мейства модернизированных МиГ-21 держалось практиче- 
ски до середины 1970-х годов, включая период событий в 
Египте и Сирии. 

Истребительная авиация войск ПВО шла своим путем. “Настоя- 
щую” сверхзвуковую скорость ей в конце 1950-х годов принесло 
семейство перехватчиков Су-9 и Cy-11, “закрывшее” все высо- 
ты и скорости боевых самолетов предполагаемого противника. 
Аналогом этой концепции в США в какой-то мере можно 
считать Е-105. 

В 1960-х годах истребители ПВО осваивают дальний ра. 
кетный бой на встречных курсах вне визуальной видимости 
цели. Разрабатываются соответствующие бортовые радио 
локационные станции (БРЛС) и ракеты с радиолокацион- 
ными и тепловыми головками самонаведения, обладающие 
дальностью пуска до 30—40 км в передней полус$ 
при скорости сближения до 5000 км/ч и более. Для этой за 
дачи потребовалось уже навсегда отдать бортовой радио- 


ре цели 
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with the target. This called for development of suitable 
airborne radar sets and missiles fitted with radar and 
infra-red (IR) target seekers. The range of the missiles 
was planned to reach up to 30-40 km for head-on attack 
with the closing speed reaching 5,000 km and more. To 
achieve this and related ends, the designers had to give 
up the entire nose portion of the airplane for accom- 
modation of the airborne radar set and to shift the air 
intake backward, placing it near the centre-plane on a 
side or belly of the fuselage. 

The concept of a supersonic fighter for long-range 
missile combat had been embodied, in a most 
convincing way, in the generation of the Su-15 airplane 
family. At that time, this aircraft had become the main 
interceptor of the Soviet air defense arm. 

Before the 1970s, the territorial AD system of the Soviet 
Union was based on the employment of the two-seater 
Tu-128 capable of making a supersonic dashe and the 
modernized subsonic Yak-28P. The two aircraft 
complexes were equipped with long-range missile 
systems. 

Then the new epoch gradually set in, that of the speeds 
in excess of «the duralumin barrier». Duralumin is 
known to retain its effectiveness as a constructional 
material at speeds not exceeding 2,500- 2,600 km/h 
(about Mach 2.35). Higher speeds require another metal, 
e. g. steel, titanium, or a new material having a higher 
«thermal limit», and calls for taking special measures 
aimed at cooling the airborne systems, equipment and 
the cabin. 

The epoch of such combat aircraft in the 1960s was 
ushered in by the MiG-25 family. In terms of energy 
factors, such as speed, acceleration, rate of climb, high- 
altitude g-load and high-speed air target interception 
range, the MiG-25P AD interceptor leaves all its rivals 
far behind. However, the mass of this plane happened to 
be quite significant, about 30 t. This accounts for the 
fact that even after the advent of the MiG the light- 
weight interceptor niche was long occupied by the 
retrofitted Su-15. Incidentally, this also prompted 
segregation of fighters into the light-weight and heavy- 
weight categories. 

It should be pointed out that the period of the late 1950s 
and early 1960s was a very hard one for our aviation. 
Ironically enough, the euphoria which followed 
successful development of nuclear missiles as the 
strategic weapon caused the state leadership to no longer 
rely on the common sense. The aviation was supposed 
to be no longer necessary as if the missiles of various 
categories and classes would take care of everything. 
Then a deep sag in the designing activities ensued, 
resulting in the Soviet Union's lag in the field on the 
global scale. Broadly speaking, this lag counts even 
now. 

Nevertheless, even in this situation the issue of the long- 
range missile attack with no visual contact had managed 
to occupy, at a long last, its place in the general concept 
of a front-line fighter. 

The early 1970s was the time of advent of the MiG-23 
generation. Once again it had to be «the soldier- 
airplane», though, curiously enough, despite the time lag 
(the «Phantoms» with the «Sparrow» long-range 
missiles had already been long in service by that time), 
it was the world's first front-line fighter carrying a radar 
assuring search and engagement of air targets against 
the background of the earth in a long-range missile 
combat. 


<= 


Высотный многоцелевой 
истребитель МиГ-25 


The MiG-25 high-altitude 
multimission fighter 
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Одноместный истребитель 
интегральной 
аэродинамической схемы 
Mwr-29 


The МЮ-29 single-seat fighter 
with integral aerodynamic layout 
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локационной станции всю носовую часть самолета, а воз 
духозаборники сместить назад, ближе к центроплану, сбоку 
или снизу фюзеляжа. 

Концепция дальнего ракетного боя у сверхзвуковых истре 
бителей была уверенно реализована поколением самолетов 
семейства Су-15, который стал в то время основным базо- 
вым перехватчиком советских войск ПВО. 

До начала 1970-х годов территориальная ПВО страны ба- 
зировалась на двухместном комплексе Ту-128, имевшем 
возможность сверхзвукового рывка, и на дозвуковом мо- 
дернизированном Як-28П. Оба комплекса обладали CHCTE- 
мами ракетного оружия дальнего действия, 


Наступала новая эпоха — эпоха скоростей, превышающих 
“дюралевый барьер". Как известно, дюралюминий как кон- 
струкционный материал функционирует до скоростей поле 


та, не превышающих 2500—2600 км/ч (число М 5). На 
более высоких скоростях необходимы другие металлы — 
сталь, титан — или новые материалы с более выс‹ ^re- 

приятия 


пловым пределом”, а также фундаментальные ме 
по охлаждению бортовых систем, аппаратуры и кабины. 
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It was then that a well known incident with an AD aircraft 
had occurred. The pilot Belenko defected to Japan on his 
MiG-25P. The biggest damage consisted іп a compromise 
of the airborne radar's noise protection system. To make 
up for the damage, the designers modified the weapons 
system of the MiG-25P and installed a new airborne 
radar. As a result, the MiG-25PD interceptor became 
capable of destroying air targets against the background 
of the earth, instead of having, as the did before, to 
«dive under» the targets to defeat them. 

Various modifications of the MiG-23P occupied the 
light-weight fighter niche in the AD aviation. However, 


its flight range was found inadequate. «There is barely a 
single MiG that can reach the middle of the Dnieper- 
river»-quipped the test pilots at the flight range, 


paraphrasing the lyricism of Gogol, the Russian writer 
who said this about the river whose huge width scared 
even birds. The designers had to sacrifice some agility 
and increase the fuel capacity so that the AD troops 
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Эпоху таких боевых самолетов в 1960-х годах открыло семей- 
ство МиГ-25. Перехватчик ПВО МиГ-25П по своим энерге- 
тическим качествам — скорости, разгону, скороподъемности, 
перегрузке на большой высоте и дальности рубежей перехва- 
та скоростных воздушных целей — оставил позади всех кон- 
курентов. Однако масса этого самолета оказалась весьма зна- 
чительной — около 30 т. Поэтому нишу легких истребите- 
лей-перехватчиков в объектовой ПВО еще долго занимали 
модернизированные Су-15, Отсюда, кстати, утвердилось раз- 
деление истребителей на легкую и тяжелую категории. 

Здесь необходимо отметить, что рубеж конца 1950-х и на- 
чала 1960-х годов был тяжелым периодом для нашей авиа- 


ции. В результате успехов ракетно-ядерного направления 
стратегического оружия у руководителей государства эйфо- 
рия заменила здравый смысл. Авиация, вроде бы, не нужна. 
Все задачи решат ракеты разных категорий и классов. На 
некоторое время наступает провал, а затем глобальное от- 
ставание СССР в области авиации, которое, вообще гово- 
ря, сказывается в какой-то мере и по сей день. 
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could receive not only a light-weight interceptor, but a 
dog fighter, all in one aircraft. At first it was held that 
the concept of the long-range missile combat excluded 
the necessity of high agility for close combat. These 
errors were to be corrected, where possible, by 
retrofitting. The air battles over the Bekaa valley 
where the Israeli F-15s met with the MiG-23s in close 
combat revealed that this fatal shortcoming of the 
MiGs was not yet eliminated by that time despite the 
retrofitting. 

The concept of long-range missile combat changed, to a 
large extent, the very essence of combat. The emphasis 


in the countermeasures had swung into the 
information domain. Since then the outcome of each 
battle was decided, in many respects, at the stages 
preceding the immediate action of the missiles upon 
the target and even the instant of launch. Radio 
reconnaissance and jamming systems became the 
mandatory items aboard a fighter plane. Along with 


МиГ-29 признан во всем мире 
одним из лучших 
современных фронтовых 
истребителей 


The MiG-29 is recognized as one 
of the world's best modern 
front-line fighters 
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Но и в такой ситуации дальний ракетный бой вне визуаль- 
ной видимости цели запоздало, но занимает, наконец, свое 
место в концепции истребителей фронтовой авиации 
Начало 1970-х годов — время рождения поколения МиГ-23. 
Снова “самолет-солдат”, но при этом парадокс: несмотря Ha 
хронологическое запаздывание (“Фантомы” с ракетами 
дальнего боя “Сперроу” уже давно в строю) впервые в мире 
на боевом фронтовом истребителе реализована радиолока- 
ционная система, обеспечивающая в дальнем ракетном бою 
поиск и обстрел воздушных целей на фоне земли. 

В это же время в ПВО произошел известный казус. Летчик 
Беленко на самолете МиГ-25П перелетел в Японию. Наи- 
больший урон состоял в том, что была дешифрована поме- 
хозащита бортовой радиолокационной станции. Вследствие 
этого систему оружия МиГ-25П дорабатывают, устанавли- 
вают новую БРЛС, и в результате перехватчик МиГ-25ПД 
приобретает возможность уничтожения воздушных целей 
на фоне земли, в то время как ранее для этой цели ему 
приходилось “подныривать” под цель. 

Модификации МиГ-23П заняли нишу легкого истребителя 
в авиации ПВО. Однако их дальность полета была недоста- 
точной. “Редкий МиГ долетит до середины Днепра”, — 
иронизировали испытатели на полигоне, перефразируя Го- 
голя. Пришлось немного пожертвовать маневренностью, 
увеличить запас топлива, и войска ПВО получили не толь- 
ко перехватчик легкой категории, но одновременно и ис- 
требитель воздушного Gos, Вначале считалось, что конце- 
пция дальнего ракетного боя исключает необходимость 
высокой маневренности в ближнем бою, Ошибки при- 
шлось по мере возможностей исправлять путем модерни- 
зации, и в боях над долиной Бекаа израильские летчики на 
Е-15 встречались в ближних маневренных боях с МиГ-23, в 
которых, несмотря на модернизацию, этот роковой недос- 
таток полностью так и не был ликвидирован, 

Концепция дальних ракетных боев во многом изменила и 
саму сущность боя. Противодействие переместилось в 
сферу информационной борьбы. Исход боев во многом оп- 
ределялся на этапах, предшествовавших непосредственно- 
му воздействию ракет на цель и даже моменту пуска. Ист- 
ребители принимают на борт системы радиотехнической 
разведки и помехового противодействия. Наряду с повы- 
шением мощности бортовых радиолокационных станций, 
что является прямым силовым методом помехозащиты, 
внедряются тонкие логические методы технической и так- 
тической помехозащиты, Возникает и решается проблема 
электромагнитной совместимости информационных и по- 
меховых средств на одном борту и в группе взаимодейству- 
ющих истребителей. Осваиваются новые самые передовые 
методы радиолокации. 

В этом плане дальний сверхзвуковой двухместный пере- 
хватчик МиГ-31, продолжающий семейство МиГ-25, безус- 
ловно является первым представителем нового поколения. 
Его система управляемого ракетного оружия дальнего дей- 
ствия базируется на многоцелевой БРЛС с фазированной 
антенной решеткой. Зондирующий и следящий луч этой 
радиолокационной станции безынерционно перемещается 
электронным методом, обеспечивая одновременный обзор 
пространства, поиск и обстрел нескольких целей ракетами 
во всей ширине зоны действия на дальностях, превышаю- 
щих 150 км. Зарубежного боевого аналога такого комплек- 
ca не существует до настоящего времени. Два члена экип 
жа и рубежи перехвата, значительно превышающие 
1000 км, обеспечивают комплексу достаточную автоном- 
ность, что позволяет использовать его на внешних опера- 
тивных направлениях ПВО. Информационная избыточ- 
ность позволяет использовать МиГ-31 в качестве самообо- 
роняющегося воздушного командного пункта, который уп- 
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the increase in power of the airborne radars, which is 
а direct-force method of assuring noise protection, 
fine logical methods of technical and tactical 
protection were introduced. The problem of 
electromagnetic compatibility of the sources of useful 
information and noise aboard one aircraft and in a 
group of interacting fighters emerged and was 
resolved. The state-of-the art methods of radar engi- 
neering were mastered. 

In this context, the long-range two-seater interceptor 
MiG-31 carrying on the tradition of the MiG-25 family 
is no doubt the first representative of the new 


generation. Its system of long-range guided missile 
weapons is based on the use of an on-board phased array 
radar. The search and tracking beam of the radar is 
shifted by the time-lag-free electronic method which 
simultaneously assures scan, search and engagement of 
several targets occurring within its width at ranges 
exceeding 150 km. So far no foreign analog of the 
complex has been registered. The crew of two and the 
intercept lines well in excess of 1,000 km make the 
complex fairly self-contained, which allows using it in 
the far AD zone. The information redundancy permits 
employment of the MiG-31 as a self-defending air 
command post which controls three-four groups of light- 
weight fighters like, say, MiG-23Ps. 

Then the 1980s came in. First the MiG-29s and then the 
Su-27s entered service with the front-line fighter force. 
These were the new generation complexes which 
represented a new tactical aviation system consisting of 
light-weight and heavy-weight aircraft which were 
jointly intended to secure air superiority and to solve all 


Истребитель МиГ-29 
вооружен авиационной 
пушкой, управляемыми и 
неуправляемыми ракетами, 
авиабомбами 


The MiG-29 fighter is armed with а 
gun, guided and unguided missiles, 


and aerial bombs 


Авиастроение России 


равляет тремя-четырьмя группами истребителей легкой 
категории, например типа МиГ-23П. 

Наступают 1980-е годы. В строй фронтовых истребителей 
вступают сначала МиГ-29, а затем и Су-27 — комплексы ново- 
го поколения, реализующие авиационную тактическую систе- 
му, состоящую из самолетов легкой и тяжелой категорий, ко- 
торые в совокупности предназначены для овладения господ- 
ством в воздухе, а также решения всех других задач фронтовой 
авиации, включая эффективный удар по наземным целям ши- 
рокой номенклатурой управляемого и неуправляемого оружия. 
Интересно то обстоятельство, что оба истребителя изна- 
чально разрабатывались как элементы единой тактической 


авиационной системы. Однако не все проходило гладко. На 
этапе научно-исследовательских работ предполагалось, 
что “развести” эти самолеты по своим категориям будет 
достаточно просто. Когда же фирмы приступили к проек- 
тированию, то проявились естественные желания каждой 
из них “ухватить чужие функции". В результате самолеты 
стали “сближаться” и нарушать предполагавшееся разде- 
ление. Можно предположить два основных концептуаль- 
ных принципа, для того чтобы реально “растащить” само- 
леты, составляющие систему. В соответствии с первым ис- 
требитель тяжелой категории проектируется как основ- 
ной, удовлетворяющий самым разнообразным пожеланиям 
заказчика. Легкий истребитель должен дополнять тяже- 
лый в тех функциях, где использовать тяжелый нецелесо- 
образно. В итоге легкий истребитель не имеет самостоя- 
тельного значения вне системы. 

В соответствии со вторым принципом легкий самолет про- 
ектируется как “минимальный” фронтовой истребитель, 
который может успешно функционировать автономно, вне 
системы, но, естественно, с ограниченным радиусом боево- 


other tasks of the front-line aviation, including нне ГО применения. При этом определяется рациональная сте- 


88 


Russian Aviation Today 


delivering effective strikes at ground targets with the use 
a wide range of both guided and unguided weapons. 

Interestingly, both fighters were initially designed to be 
used as components of a single tactical aviation system. 
However, it was not all plain sailing. At the stage of 
research it was supposed that «parting» these two 
aircraft, sending each to its category, would be no 
problem. However, when it came to designing, each of 
the firms revealed but a natural desire to «take over 
someone else's responsibilities». As a result, the 
characteristics of the two aircraft showed a tendency for 
«convergence» thus threatening to prevent the intended 


separation. In order to «pull apart» the aircraft which 
make up a single system, one may propose two 
conceptual principles. In accordance with the first 
principle the heavy-weight fighter is projected as the 
main one to meet the most diversified customer 
requirements. The light-weight fighter is designed to 
supplement the heavy-weight craft where the use of the 
latter is impracticable. As a consequence, the light- 
weight fighter has no practical value if used singly, i. e., 
separately from the system. 

According to the second principle, the light-weight plane 
is designed as a «minimal» front-line fighter which can 
be successfully employed singly, i. e., as a self-contained 
unit, although, quite naturally, within a limited radius of 
combat action. In this case, the reasonable degree of its 
ability to defeat air and surface targets without 
sacrificing its combat potential used in dog fights with 
the most up-to-date opponents is determined. 

The heavy-weight plane, in this case, extends the 
combat capabilities of the front-line fighter aviation in 
radius of action: it will have a larger complement of 


Двухместный дальний 
истребитель-перехватчик 
Миг-31 


The MiG-31 two-seat long-range 


fighter-interceptor 
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пень его способности решать задачи поражения и воздуш- 
ных, и наземных целей, не уменьшающая его боевой по- 
тенциал в маневренных воздушных боях с самыми совре- 
менными истребителями противника. 

Тяжелый самолет в этом случае расширяет боевые воз- 
можности фронтовой истребительной авиации в задачах 
сопровождения на большое расстояние, он должен обла- 
дать увеличенным боекомплектом ракет большой дально- 
сти, мощной БРЛС и не обязан превосходить все истреби- 
тели противника в маневренности. При всем этом он не 
теряет своего суверенитета как самостоятельная боевая 


машина. 


Так вот, истребитель МиГ-29 вошел в строй, реализуя вто- 
рой принцип, а Су-27 сформирован в основном по первому. 
Y каждой фирмы свой менталитет и взгляды на будущее 
своего самолета. 

В войсках ПВО истребитель Су-27 закономерно замещает 
предшественника — МиГ-23П. 

К настоящему времени развитие прикладных и фундамен- 
тальных наук, достижения техники и совершенствование 
участвующих в создании авиации отраслей промышленно- 
сти позволили поставить задачу (и в какой-то мере ее реа- 
лизовать) по созданию “самолета-мечты”. Самолет должен 
“делать все”: отрабатывать любые, самые невероятные уп- 
равления, изменять угловую ориентацию и направление 
траектории без ощутимых запаздываний, не требовать при 
этом строгой координации и согласования движений управ- 
ляющих органов, “прощать” достаточно грубые погрешно- 
сти пилотирования в широком диапазоне условий полета. 
Основные положения новой концепции: сверхманеврен- 
ность и всеракурсный обстрел целей в ближнем бою; мно- 
гоканальная стрельба в дальнем бою; автоматизация упра- 
вления бортовыми информационными и помеховыми сис- 
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long-range missiles and a powerful radar. At the same 
time, it need not necessarily surpass all the enemy craft 
in agility. АП this granted, it will not lose its value as 
self-contained combat unit 

Thus the MiG-29 entered service as the fighter based 
on the second principle, while the Su-27 was largely 
designed according to the first principle. This points 
to the fact that each aircraft building company has 
its own «mentality» and vision of the future of the 
aircraft it plans to make. In the AD troops, the Su-27 
quite rightfully superseded its predecessor, the 
MiG-23P. 


To date the development of applied and fundamental 
sciences, technological achievements and progress made 
by the industries vital to the creation of new types of 
aircraft made it possible to set a task (and to accomplish 
it, to some extent) of producing a «dream airplane». This 
airplane is supposed to be able «to do everything», say, to 
obey any, most improbable, controlling stimuli, to change 
the attitude and direction of flight without noticeable 
delays, calling for no strict co-ordination of movements 
of the controls in the process and «ignoring» relatively 
coarse pilot errors over a wide range of flight conditions. 

The basic requirements of the new concept are as 
follows: super-agility and all-aspect target engagement 
in close air combat; multichannel fire in long-range 
combat; automatic control of on-board information and 
jamming systems; 


greater autonomy as a single-seat 
:hter due to presence in the cockpit of a tactical 


ition indicator and digital data exchange with 


Французские летчики 
эскадрильи "Нормандия— 
Неман” в гостях у российских 
авиаторов на военном 
аэродроме в Кубинке 


The pilots of the French 
«Normandie-Neman» squadron 
are guests of the Russian aviators 
at the Kubinka military aerodrome 


———— 
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темами; повышенная автономность одноместного истреби- 
теля благодаря внедрению в кабину индикатора тактичес- 
кой обстановки и телекодовому обмену информацией с 
внешними системами; сокращение дистанции взлетно-по- 
садочной полосы, взлет с трамплина, “овладение палубой” 
авианосцев. 

Задача обучения летчиков нового поколения трансформи- 
руется из “kak бы не разбиться” в “планирование маневра”. 
Интеллект летчика-истребителя освобождается для реше- 
ния основной проблемы: “Как победить?” 

А побеждать очень трудно. Истребители США семейств Е-15 
и F-16 мало уступают российским аналогам по своим каче- 


ствам и значительно опережают их по времени ввода в 
строй. В боях на Ближнем Востоке они продемонстрирова- 
ли свою мощь, а самое главное, показали, что истребители 
сами по себе, какими бы они совершенными ни были, в 60- 
ях не побеждают. Побеждает авиационная тактическая си- 
стема, включающая наземные и обязательно воздушные 
командные пункты — самолеты радиолокационного дозора 
и наведения. 


Фронтовые и армейские ударные самолеты 


К середине 1970-х годов на вооружение фронтовой авиа- 
ции Военно-Воздушных Сил СССР были приняты реактив- 
ные сверхзвуковые самолеты третьего поколения Су-17, 
МиГ-27 и Су-24, составляющие основу истребительно- 
бомбардировочной и фронтовой бомбардировочной авиа- 
ции страны. Они выпускались серийно до второй половины 


external systems; short-field capability, ability to take 
off from a spring board and masterful operation from an 
aircraft carrier's deck. 

As a result, the task of training the new generation of 
pilots turns from the «lest you crash» to the «plan your 
manoeuvre». 

In addition, the intellect of the fighter pilot is now free 
to solve the main problem: «How to win?». 

And winning is not an easy task. Even if the USAF's F- 
15 and F-16 are but slightly, if at all, inferior to their 
Russian counterparts in terms of performance, they are 
very much superior in the commissioning time. They 


demonstrated their tour de force in the Middle East and, 
what is most important, proved the thesis that fighters 
alone, however perfect, could not secure the victory. The 
victory can only be gained through the use of an 
integrated tactical aviation system which includes ground- 
based and, as an imperative, air-based centres or aircraft 
equipped with early warning and guidance radars. 


Front-Line and Army Strike Airplanes. 


In the mid-1970s the front-line air arm of the Soviet Air 
Force acquired supersonic jets of the third generation, 
namely, the Su-17, MiG-27 and Su-24, making up the 
backbone of the fighter-bomber and front-line bomber 
aviation of the country. The airplanes were in series 
production until the second half of the 1980s and 
underwent a number of modifications. The latest 


Пилотажная группа "Стрижи" 
(самолеты МиГ-29) 


The «Strizhy» (Swifts) 
jet team of MiG-29s 
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1980-х годов и претерпели ряд модификаций, Само. 
последних модификаций и по сей день находятся Ha BOO; 
жении. В 1978 г. после почти 30-летнего перерыва было 
налажено производство специализированного самог 
штурмовика непосредственной авиационной поддержки 
войск — дозвукового реактивного самолета Су-25. Он по- 
ступил на вооружение частей армейской авиации и до на- 
стоящего времени является основным армейским самоле- 
том-штурмовиком авиации Вооруженных Сил России. 

В середине 1980-х годов в ОКБ П.О. Сухого и ОКБ А.И. Ми- 
кояна была предпринята разработка модификаций фронто- 
вых истребителей четвертого поколения Су-27 и МиГ-29 c 


расширенными возможностями по поражению наземных 
целей. Такими авиационными боевыми комплексами стали 
многоцелевые истребители Су-27М (Су-35) и МиГ-29М, 
истребитель-бомбардировщик Су-27ИБ. Эти самолеты 
призваны прийти на смену устаревшим машинам Су-17 и 
МиГ-27, а также в перспективе заменить фронтовой бом- 
бардировщик Су-24. 

Таким образом, основными типами российских авиацион- 
ных боевых комплексов фронтовой ударной авиации, нахо- 
дящихся сегодня на вооружении или планируемых к приня- 
тию на вооружение в ближайшее время, являются истреби- 
тели-бомбардировщики Су-17 (около 15 модификаций), 
МигГ-27 (7 модификаций), многоцелевые истребители Cy- 
27M (Су-35) и МиГ-29М, многофункциональный истреби- 
тель-бомбардировщик Су-27ИБ; фронтовой бомбардиров- 
щик Су-24 и его модернизированный вариант Су-24М; 
самолет-штурмовик Су-25 и его модернизированный ва- 
риант Су-25Т. 
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versions of these aircraft are currently in service with the 
Air Force. In 1978, after a lapse of about 30 years, a 
special subsonic attack jet Su-25 intended for direct air 
support of troops was put into production. After being 
adopted by the army aviation units it continued in 
service till the present day to become the basic army 
attack aircraft of the Russian Air Force. By the mid- 
1980s, the Sukhoi and Mikoyan EDBs evolved different 
versions of the fourth generation front-line fighters, the 
Su-27s and MiG-29s, with extended ground target kill 
capability. The result was the advent of the multirole 
fighters Su-27M (Su-35) and MiG-29M, and fighter 


Всепогодный истребитель- 
перехватчик интегральной 
схемы четвертого поколения 


Су-27 


The Su-27 forth-generation all- 
weather fighter-interceptor 
featuring Integral aerodynamic 
layout 
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Истребители-бомбардировщики. Истребители-бомбарди- 
ровщики как новый тип боевых самолетов появились в СССР. 
в конце 1950-х годов, когда из многочисленного класса само- 
летов-истребителей выделились три большие группы авиаци- 
онных боевых комплексов: истребители-перехватчики, фрон- 
товые истребители и истребители-бомбардировщики. Пер- 
вые, оснащенные мощными бортовыми радиолокационными 
станциями и исключительно управляемым ракетным оружи- 
ем, решали задачи перехвата воздушных целей. Вторые были 
более универсальны и предназначались в первую очередь для 
ведения воздушного боя, но могли и совершать атаки назем- 
ных целей. Последние — истребители-бомбардировщики — в 


bomber Su-27IB. These aircraft were destined to replace 
the obsolete Su-17 and MiG-27, and, in perspective, the 
front-line bomber Su-24. As is clear from the above, the 
main types of the Russian front-line attack aircraft 
currently or imminently in service are the fighter bombers 
Su-17 (about 15 modifications), MiG-27 (7 modi- 
fications), multi-role fighters Su-27M (Su-35) and MiG- 
29M, multifunction fighter bombers Su-271B, front-line 


bomt 1-24 and its modernized version Su-24M, strike 
aircraft ? and its modernized version Su-25T. 

Fighter 1 "s. The fighter bombers, as а new type 
of combat nade appearance in the USSR in the 
late 1950s, ree large groups of aviation 


complexes, па 
fighters and fightc 
numerous class of fi 


*hter interceptors, front-line 
were segregated from the 


The first group of 
irborne radars and 


и, ped with powerful 
guided missiles, 


Cy-27 вооружен авиационной 
пушкой и управляемыми 
ракетами класса "воздух— 
воздух" 


The Su-27 is armed with а gun 
and «air-to-air» guided missiles 


Cy-30 — двухместный 
истребитель-перехватчик, 
оснащенный системой 
‘дозаправки топливом в 
полете 


The Su-30 two-seat 


fighter-interceptor equipped 
with an in-flight refuelling system 
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качестве приоритетной задачи имели поражение объектов 
противника на земле и на море и располагали ограниченными 
возможностями по ведению воздушного боя. Истребителей- 
бомбардировщиков отличала от фронтовых истребителей 
ббльшая масса бомбовой нагрузки и широкая номенклатура 
неуправляемого ракетного оружия, отсутствие радиолокаци- 
онных прицелов и управляемых ракет класса “воздух — воз- 
дух” (воздушные цели могли поражаться пушками). 

Первым специализированным истребителем-бомбардиров- 
щиком, принятым на вооружение отечественных BBC, 
стал одноместный сверхзвуковой самолет Су-7Б, разрабо- 
танный в 1959 г. в ОКБ П.О. Сухого на базе фронтового 
истребителя Су-7. Наряду с фронтовым истребителем 
МиГ-21Ф-13 и истребителем-перехватчиком Су-9 он пред- 
ставлял второе поколение отечественных сверхзвуковых ре- 
активных боевых самолетов, характеризовавшееся высокими 
для своего времени летно-техническими данными (скорость 
полета — свыше 2000 км/ч, практический потолок — более 
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was used for interception of air targets. The second 
group, consisting of more versatile aircraft, was 
intended, first and foremost, for air combat and could 
be used for attacking ground targets. The last group- 
the fighter bombers-had, as their priority task, the 
destruction of enemy installations on land and sea, 
and had little to offer for air combat. The fighter 
bombers differed from the front-line fighters in a 
greater bomb load and a wider range of unguided 
weapons, absence of radar sights and AA guided 
missiles (air targets could be engaged by cannon 
fire). 
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18 км), наличием мощного ракетно-пушечного вооружени 
современного прицельно-навигационного оборудования 
Одноместный сверхзвуковой истребитель-бомбардиров 
щик Су-7Б с двигателем АЛ-7Ф-1 тягой 9600 кгс достигал 
максимальной скорости полета 2120 км/ч при взлетной 
массе 13 600 кг и мог принимать на борт до 2 т различного 
вооружения. Помимо двух 30-мм пушек НР-30 оно вклю- 
чало авиабомбы калибра 50—500 кг различного назначе- 
ния и неуправляемые ракеты калибра 57—80 мм. Вскоре 
после принятия в 1961 г. Су-7Б на вооружение был разрабо- 
тан его улучшенный вариант Су-7БМ с увеличенным запа. 
сом топлива и модернизированным оборудованием. Он так- 


The first special-purpose fighter bomber entering service 
with this country's Air Force was the supersonic single- 
seater Su-7B derived in 1959 by the Sukhoi EDB from 
the front-line fighter Su-7. Along with the front-line 
fighter MiG-21F-13 and interceptor Su-9, it represented 
the second generation of the Russian combat jets 
boasting high (for that time) performance characteristics 
(flying speed, over 2,000 km/h; service ceiling, over 18 
km), powerful missile-gun armament and modern design 
fire control and navigation equipment. 

The supersonic single-seat fighter bomber Su-7B 
powered by AL-7F-1 engine developing a 9,600-kgf 
thrust reached its maximum flight speed of 2,120 km/h 
with a takeoff mass of 13,600 kg and could take aboard 
up to 2 t of various ordnance items.Besides the two 30- 
mm guns, type NR-30, its ordnance load included aerial 
bombs ranging in caliber from 50 to 500 kg and used for 
various purposes, and unguided 57 - 80-mm rockets. 


Новейший многоцелевой 


‘истребитель Су-35 


The latest multimission 
fighter Su-35 


же был запущен в массовое производство и выпускался до 
1965 г., пока не был сменен более совершенным Су-7БКЛ с 
улучшенным прицельно-навигационным оборудованием и 
увеличенной массой боевой нагрузки. На самолете были 
установлены колесно-лыжное шасси, новый тормозной па- 
рашют и стартовые пороховые ракетные двигатели, что 
позволило улучшить взлетно-посадочные характеристики 
и обеспечить базирование самолета на грунтовых аэродро- 
мах. В производстве находились также варианты Су-7Б: 
учебно-боевой Су-7У, экспортные Су-7БМК и Cy-7YMK. 
С 1956 по 1971 г. строились семь основных модификаций 
Cy-7, последние из которых эксплуатировались до конца 
1980-х годов. 

Развитием концепции истребителя-бомбардировщика Су-7Б 
стал одноместный сверхзвуковой самолет Су-17, опытный 
образец которого был создан в 1966 г. Основным отличием 
новой машины от Су-7Б стало применение крыла изменяе- 


— мой геометрии, подвижные части консолей которого могли 
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Shortly after adoption of the Su-7B in 1961, its 
improved version Su-7BM with an increased fuel 
capacity and modernized equipment was developed and 
put into series production. It was in production till 1965 
when it was replaced by a more up-to-date Su-7BKL 
having an improved fire control and navigation 
equipment and a greater ordnance payload. The plane 
was provided with a wheel/ski landing gear (LG), a new 
brake chute and a jato motor, which improved its takeoff 
and landing characteristics and operation from unpaved 
airfields. Also in production were the versions of the Su- 
7B, such as the operational training Su-7U, export-only 
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поворачиваться, занимая углы стреловидности от 60 до 30°. 
Несмотря на увеличение массы крыла на 400 кг и умень- 
шение запаса топлива по сравнению с серийным Су-7Б, 
дальность крейсерского полета Су-17 возросла на 20— 
25 %. В 1972 г. на смену ему пришла более совершенная 
модификация Су-17М. На самолет установили более эко- 
номичный двигатель, современное пилотажно-навигацион- 
ное оборудование, увеличили запас топлива. Максимальная 
масса боевой нагрузки была доведена до 4000 кг, в ее но- 
менклатуре появились управляемые ракеты класса “воздух 
— поверхность” с радиокомандным (Х-23) и пассивным ра- 
диолокационным (Х-28) наведением, а также самонаводящи- 


Su-7BMK and Su-7UMK. From 1956 to 1971 seven 
major versions of the Su-7 were built. The last of the 
versions were in service till the end of the 1980s. 

A further step forward in the development of the Su-7B 
fighter bomber concept was the supersonic single-seater 
Su-17 whose prototype was built in 1966. The basic 
distinction of the new machine from the Su-7B was its 
variable-geometry wing with the movable portions 
setting from 60 to 30? of sweep. Despite a 400-kg 
increase in wing mass and fuel capacity less than that of 
the series-produced Su-7B, the cruising flight range of 
the Su-17 increased by 20-25 %. In 1972 it was 
superseded by an improved version of the Su-17M. This 
version was provided with a more economical engine, an 
up-to-date flight and navigation equipment, and an 
increased fuel capacity. The maximum ordnance payload 
was brought to 4,000 kg and included AS missiles with 
radio command (X-23) and passive radar (X-28) 
guidance, as well as AA homing missiles. These 
modifications allow one to relate the Su- 17M to the third 
generation of combat jets. By that time the requirements 
to the fighter bombers somewhat changed: the decisive 
role was no longer attached to the altitude-speed 
characteristics but to an increased radius of action, short- 
field capacity, and higher effectiveness in destruction of 
ground targets, which had now become the basic combat 
mission of the fighter bomber. The airplanes of this class 
were increasingly turning to bombers and even attack 
planes, while gradually losing their capabilities as 
fighters. The metamorphosis of the Su-7-Su-17 family is 
the most illustrative example of this approach. 

The year 1974 saw the trials of a supersonic single-seat 
fighter bomber designated Su-17M2. The Su-17M2 
already carried guided missiles, X-25 and X-29L, as 
well as guided bombs with a semi-active laser guidance 
system. Shortly after the Su-17M2 had been put into 


Истребитель- 
бомбардировщик МиГ-27 


The MiG-27 fighter-bomber 
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еся ракеты класса “воздух — воздух”. Указанные доработки 
позволяют относить Су-17М уже к третьему поколению pea- 
ктивных боевых самолетов. К этому времени требования к 
истребителям-бомбардировщикам несколько изменились: 
определяющее значение имели уже не высотно-скоростные 
данные самолета, а увеличение радиуса действия, обеспече- 
ние возможностей базирования на коротких малоподготов- 
ленных аэродромах, повышение боевой эффективности при 
выполнении основных боевых задач, которыми для истреби- 
теля-бомбардировщика стало поражение наземных целей. 
Самолеты этого класса становились все более бомбардиров- 
щиками и даже штурмовиками, постепенно утрачивая функ- 
ции истребителя. Такой подход можно наглядно проследить и 
на развитии семейства самолетов Су-7—Су-17. 

В 1974 г. выходит на испытания одноместный сверхзвуко- 
вой истребитель-бомбардировщик Су-17М2. На Су-17М2 
стало возможным применять управляемые ракеты Х-25 и 
Х-29Л, а также корректируемые бомбы с полуактивной ла- 
зерной системой наведения. Вскоре после запуска Cy-17M2 
в серийное производство создается его улучшенный вари- 
ант Cy-17M3 с увеличенным запасом топлива и более эф- 
фективным прицельным оборудованием. 

Требованиям дальнейшего увеличения боевой эффектив- 
ности отвечал самолет Cy-17M4, переданный B производ- 
ство в 1981 г. На новую модификацию установили совре- 
менный прицельно-навигационный комплекс с цифровой 
вычислительной машиной, а некоторое снижение ограни- 
чения на максимальную скорость полета (до М = 1,8) поз- 
волило облегчить конструкцию и увеличить дальность по- 
лета. Су-17М4 — последняя основная боевая модификация 
этого семейства самолетов, выпускавшихся в течение двух 
десятков лет в больших количествах (последний Су-17 по- 
кинул сборочный цех завода в 1990 г.). 

Самолеты этого семейства получили широкое распростра- 
нение в частях авиации отечественных ВВС. Немало само- 
летов сегодня продолжают нести службу и в вооруженных 
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series production its improved version Su-17M3 with an 
increased fuel capacity and more effective sighting 
equipment was created. 

Another step forward on the way to a greater combat 
effectiveness was the Su-17M4 launched into 
production in 1981. This version carried a modern- 
design fire control and navigation system with a digital 
computer, while some limitation of the maximum speed 
of flight (to Mach 1.8) allowed reducing its weight and 
increasing the flight range. The Su-17M4 is the latest 
one of the basic combat versions of this family of 
aircraft. It has been produced in large quantities over the 


last two decades (the last Su-17 left the assembly shop 
in 1990). 

The aircraft of this family have received wide 
acceptance in this country's Air Force. Many aircraft of 
this type are presently in service with the armed forces 
of other states. The fighter bomber Su-20 (a version of 
the Su-17M), in production since 1972, was delivered to 
the countries of Eastern Europe; the Su-22 (a version of 
the Su-17M2) was in production since 1976, and the Su- 
22M and Su-22UM (versions of the Su-17M3 and Su- 
17UM, respectively), since 1978. These planes were 
delivered to the Warsaw Treaty countries, some Arab 
states and Peru. The export-only versions of the aircraft 
of the Su-17 family have undergone multiple 
modernizations (the single- and two-seat fighter 
bombers Su-22M3, Su-22M4, Su-22UM3, Su-22UM3K 
were in production from 1982 till 1990). Overall for the 
period of production of the Su-17, Su-20 and Su-22 


МиГ-27 в полете 


A MiG-27 in flight 
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силах зарубежных государств. С 1972 г. строился истреби 
тель-бомбардировщик Су-20 (вариант Cy-17M), поставляв- 
шийся в страны Восточной Европы; с 1976 г. выпускался 
самолет Су-22 (вариант Су-17М2), а с 1978 г. — самолеты 
Су-22М и Су-22УМ (модификации Cy-17M3 и Cy-17Y M) 
Эти машины поставлялись в страны Варшавского Догово- 
ра, ряд арабских стран и Перу. Экспортные варианты са- 
молетов семейства Су-17 неоднократно модернизирова- 
лись (с 1982 по 1990 г. выпускались одноместные и двухме- 
стные истребители-бомбардировщики Cy-22M3, Cy-22M4, 
Cy-22Y M3, Су-22УМЗК). Всего за годы производства са- 
молетов Су-17, Су-20 и Су-22 было создано полтора десят- 


ка различных серийных модификаций истребителя-бом- 
бардировщика. 

Другой представитель третьего поколения реактивных 60- 
евых самолетов — фронтовой истребитель-бомбардиров- 
щик МиГ-27. Работы по его созданию начались в ОКБ 
А.И. Микояна в конце 1960-х годов одновременно с вне- 
дрением в серийное производство фронтового истребите- 
ля МиГ-23 с крылом изменяемой геометрии. Первый 
ударный вариант этого истребителя, получивший обозна- 
чение МиГ-23Б, имел увеличенную до 3000 кг боевую на- 
грузку (были установлены два дополнительных узла подве- 
ски по бокам хвостовой части фюзеляжа). В отличие от 
МиГ-23 на МиГ-23Б не устанавливались бортовые радио- 
локационные станции, что позволило изменить форму HO- 
совой части фюзеляжа, значительно улучшив обзор из Kä- 
бины пилота вниз—вперед. На самолете появилось брони- 
рование, возрос запас топлива, что привело к увеличению 
максимальной взлетной массы до 20 т. Опытный образец 
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aircraft there were built about fifteen different series 
versions of the fighter bomber. 

Another representative of the third generation of combat 
jets is the front-line fighter bomber MiG-27. The 
Mikoyan EDB started the work on this aircraft in the 
late 1960s along with putting into series production the 
front-line variable-geometry fighter MiG-23. The first, 
strike, version of this fighter, designated MiG-23B, had 
an ordnance payload increased up to 3,000 kg (two 
additional hardpoints were installed on both sides of the 
tail fuselage). Unlike the MiG-23, the MiG-23B did not 
carry airborne radars, which allowed the designers to 


change the shape of the nose fuselage to provide a better 
forward-downward view from the pilot's cabin. Instead, 
the aircraft carried armour and a greater amount of fuel, 
which resulted in increasing the maximum takeoff mass 
to 20 t. The prototype of the MiG-23B was tested in 1970, 
and a small batch of such aircraft was produced in 1971. 
In 1973 the aircraft was fitted with R-29B-300 engine 
and SOKOL-23N fire control and navigation system. 
Designated MiG-23BN, this aircraft was put into series 
production and mainly exported to the countries of 
Eastern Europe, Middle East and Cuba.The ordnance 
payload of the fighter bombers MiG-23B and MiG- 
23BN included the GSh-23L built-in cannon, various 
kinds of rockets and bombs as well as AS guided 
missiles with radio command guidance (X-23). To ward 
off fighter attacks, these aircraft could use the R-3S (R- 
13M) homing missiles. 

In the meantime, the EDB developed a fighter bomber 
version for the Soviet Air Force, provided with a higher 
combat effectiveness. Initially designated MiG-23BM, 
this aircraft was later named MiG-27. It was equipped 
with a new fire control and navigation system, while its 
23-mm cannon was replaced by a more powerful 30-mm 


Фронтовой бомбардировщик 


с крылом изменяемой в 


полете стреловидности Су-24 


The Su-24 front-line bomber 
with variable-geometry wing 


Штурмовик Cy-25 
The Su-25 attack plane 
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МигГ-23Б был испытан в 1970 r., ав 1971 г. была выпущена 
небольшая серия. 

В 1973 г. на самолет установили двигатель Р-29Б-300, npu- 
цельно-навигационный комплекс “Сокол-23Н”. В таком 
виде он под обозначением МиГ-23БН был запущен в се- 
рийное производство и поставлялся в основном на экспорт 
в страны Восточной Европы, Ближнего Востока и на Кубу. 
Вооружение истребителей-бомбардировщиков МиГ-23Б и 
МиГ-23БН включало встроенную пушку ГШ-23Л, различ- 
ные образцы неуправляемого ракетно-бомбового оружия, 
а также управляемые ракеты класса “воздух — поверх- 
ность” с радиокомандным наведением (Х-23). Для обороны 


от истребителей могли использоваться самонаводящиеся 
ракеты P-3C (P-13M). 

В это же время в ОКБ был разработан вариант истребите- 
ля-бомбардировщика для советских ВВС с повышенной 
боевой эффективностью. Такой самолет получил первона- 
чальное обозначение МиГ-23БМ, а позднее был переиме- 
нован в МиГ-27. На него установили новый прицельно-на- 
вигационный комплекс с цифровым вычислителем, 23-мм 
пушка уступила место более мощной 30-мм шестистволь- 
ной, изменилось расположение и увеличилась грузоподъ- 
емность узлов подвески вооружения. В 1973 г. МиГ-27 был 
запущен в крупносерийное производство и начал поступать 
в части. 

В 1974 г. на испытания передали истребитель-бомбарди- 
ровщик МиГ-23БК, внешне мало отличавшийся or пред- 
шественников. На него установили прицельно-навигацион- 
ный комплекс ПрНК-23К, в состав которого была вклю- 
чена лазерно-телевизионная прицельная система “Кайра”, 
позволявшая производить обнаружение целей на значи- 
тельно больших расстояниях. Кроме того, система обеспе- 
чивала применение с самолета широкой номенклатуры уп- 
равляемых ракет класса “воздух — поверхность” с полуак- 
тивной лазерной системой наведения (Х-25, Х-29Л) и c re- 
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six-barrel gun and load carrying capacity of the 
ordnance hardpoints was increased. In 1973 the MiG-27 
was put into large-series production and its deliveries to 
the air units had begun 

The year 1974 was marked with the trials of the next 
fighter bomber, MiG-23BK, which had little difference 
in appearance from its predecessors. The MiG-23BK 
was equipped with the PrNK-23K fire control and 
navigation system which included the «Kaira» laser-TV 
sight allowing detection of fairly distant targets 
Besides, the system enabled the aircraft to employ a 
wide range of AS guided missiles fitted with a semi- 
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левизионным самонаведением (Х-29Т). В арсенале истре- 
бителя-бомбардировщика появились противорадиолокаци- 
онные ракеты Х-27ПС, корректируемые авиабомбы, раке- 
ты класса “воздух — воздух” Р-60. Предпринятые меры, 
наряду с установкой на самолет оборудования радиоэлект- 
ронного противодействия, позволили значительно увели- 
чить его боевые возможности. Испытания показали, что 
по сравнению с Миг-23БН и МиГ-27 потребное число ca- 
молетов для решения одинаковой боевой задачи снизилось 
в 2—2,5 раза, а уровень потерь в боевом вылете — в 1,5— 
3 раза. Под обозначением МиГ-27К эта машина была запу- 
щена в серийное производство и по праву считалась наибо- 


active laser (X-25, X-29L) and TV-homing (X-29T) 
guidance systems, Now the arsenal of the fighter bomber 
had such additions as the X-27PS anti-radar missiles, 
guided bombs and the R-60 AA missiles, Along with 
installation of an electronic countermeasures (ECM) 
equipment aboard the aircraft, the measures thus 
undertaken have allowed it to markedly increase its 
combat capacity. 
The tests of the aircraft revealed that the number of such 
aircraft required to execute a similar mission would be 
2-2,5 times as small and the losses per sortie 1.5-3 times 
às low in comparisin with the MiG-23BN and MiG-27 
fighters. Designated MiG-27K, this aircraft was put into 
a series production and was quite justifiably regarded as 
the most effective of the entire multitudinous MiG-27 
fighter bomber family. 

other version of the aircraft, MiG-27M, created in 


6 had a slightly lower combat capacity than the 


Последние наставления 
перед вылетом 


The last instructions before takeoff 
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лее эффективной из всего многочисленного семейства ис- 
требителей-бомбардировщиков МиГ-27. 

Несколько более скромными возможностями располагал 
созданный в 1976 г. вариант МиГ-27М. Не имея в своем со- 
ставе дорогостоящей оптико-электронной системы (вме- 
сто нее на борт установили лазерный дальномер-целеука- 
затель “Клен-ПМ”), прицельно-навигационный комплекс 
ПРНК-23М самолета МиГ-27М тем не менее обеспечивал 
применение почти полной номенклатуры вооружения 
МиГ-27К (кроме управляемых ракет X-29T). Ha МиГ-27М 
установили модернизированный комплект пилотажно-на- 
вигационного оборудования. В 1978 г. был начат серийный 
выпуск этой модификации, а с 1986 г. производство ее ли- 
цензионного варианта МиГ-27МЛ было налажено в Индии, 
где самолет получил название “Бахадур”. С 1982 г. была 
начата доработка ранее выпущенных истребителей-бом- 
бардировщиков МиГ-27 под ПрНК-23М, такие самолеты 
имели обозначение МиГ-27Д и располагали боевыми воз- 
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MiG-27K, although its fire control and navigation 
system PrNK-23M, which did not include the expensive 
optronic equipment (instead, it had the «Klen-PM» laser 
range finder/target designator), allowed employment of 
almost all items of the ordnance payload of the MiG- 
27K, except the X-29T guided missiles. Before long, the 
MiG-27M was equipped with an upgraded version of 
fire control and navigation system, and the basic model 
of the aircraft was put into series production in this 
country in 1978. India embarked on production of its 
licensed version, MiG-27ML «Bahadur», in 1986. In 
1982 the retrofitting of the earlier MiG-27 fighter 


bombers was begun to permit installation of the PrNK- 
23M system. The new airplanes were designated MiG- 
27D and possessed the combat capacity of the MiG-27M. 
Totally, seven versions of the fighter bomber MiG- 
23B/MiG-27 had been in production since 1971 till 1986. 
Many aircraft of almost one thousand built are still in 
service with the Russian Air Force. 

In the mid-1980s, the Sukhoi EDB embarked upon 
development of a new generation fighter bomber. The 
airplane, designated Su-27IB, was intended to be one of 
the major versions of the fourth-generation fighter Su-27 
whose series production began in 1982. The new fighter 
bomber inherited from the Su-27 many technical 
novelties which allowed aircraft experts to rightfully 
name the Su-27 among the world's best combat flying 
vehicles. At the same time, the new role of the aircraft 
dictated marked changes in its design. As a result, a 
horizontal empennage appeared on its wing extensions 


В кабине боевого самолета 


An interior view of а combat 
airplane's cabin 
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можностями самолета МиГ-27М. Всего с 1971 по 198 
серийном производстве находилось семь модификациї 
требителя-бомбардировщика МиГ-23Б/МиГ-27, и мног 
из почти тысячи построенных самолетов по-прежнему ос 
таются на вооружении частей ВВС. 

В середине 1980-х годов в ОКБ П.О. Сухого была начата 
разработка истребителя-бомбардировщика нового поколе- 
ния. Самолет, получивший обозначение Су-27ИБ, проек- 
льная модификация истребителя 
четвертого поколения Су-27, серийное производство кото- 
рого было начато в 1982 г. От него истребитель-бомбарди- 


тировался как значит 


ровщик унаследовал многие технические решения, позво- 


Y 


лившие по праву считать Су-27 одним из лучших боевых 
самолетов в мире. В то же время в связи с новым назначе- 
нием конструкция самолета претерпела серьезные измене- 
ния. На наплывах крыла появилось горизонтальное опере- 
ние, для увеличения дальности полета установлена система 
дозаправки топливом в полете, двухместная кабина экипа- 
жа скомпонована по схеме “рядом”, что облегчает взаимо- 
действие летчика и штурмана. Требования к размещению 
современного прицельно-навигационного оборудования, 
увеличенного запаса топлива, большой номенклатуры уп- 
равляемого и неуправляемого вооружения привели к тому 
что Су-27ИБ потяжелел по сравнению с исходным Су-27 
почти в два раза. Несмотря на это самолет может с успехом 
использоваться и в качестве истребителя. Если на него под- 


вешиваются управляемые ракеты класса “воздух — возду 
то по диапазону располагаемых перегрузок и BbICOTHO-CKO- 
ростных данных Cy-27H b практически не уступает истреби- 
телям, специально созданным для воздушного боя. В этом 
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and ап in-flight refuelling system was added to extend 
its flight range, while the seats in the crew's two-seat 
cabin were placed «alongside», which made the joint 
work of the pilot and navigator more convenient. 
Provision of the aircraft with a modern-design fire 
control and navigation system, increased fuel capacity 
and a wide range of guided and unguided weapons made 
the Su-27IB almost twice as heavy as the basic 50-27. 
Despite this fact the airplane may be successfully 
employed as a fighter. With the AA guided missiles 
suspended, the Su-27IB practically equals the fighters 
specially designed for air combat in terms of g-loads and 


altitude-speed characteristics. This was a manifestation 
of a fundamentally new approach to creation of a new 
generation fighter bomber as a dual-purpose aircraft, 
unlike the currently used Su-17 and MiG-27. The same 
concept was put behind the work started in the mid- 
1980s by the USA on the Е-15Е «dual-purpose» fighter. 


Front-Line Bombers. In February 1974 another 
supersonic jet of the third generation, designated Su-24, 
entered service with the Soviet Air Force. It represented 
à basically new type of attack aircraft combining the 
qualities of an attack plane and a front-line bomber. 
This aircraft was intended for combat operation in all 
weathers, day and night, with delivery of aimed fire at 
ground and water-surface targets in both automatic 
and manual control modes. In 1972 the Su-24 was put 
nto series production. The long time which the 

vaft required for its creation (about 15 years have 


Штурмовик Су-25 вооружен 
пушками, управляемыми 
ракетами класса "Bo3nyx— 
воздух", неуправляемыми 
ракетами и бомбами 


The Su-25 attack plane 
is armed with guns, 
«air-to-air» 

guided missiles, 

tree rockets 

and bombs 


100 


Авиастроение России 


отразился принципиально иной подход к созданию истреби- 
теля-бомбардировщика нового поколения как самолета 
двухцелевого назначения, в отличие от эксплуатируемых се- 
годня самолетов Су-17 и МиГ-27. По такой же концепции 
в США с середины 1980-х годов ведутся работы по созда- 
нию истребителя так называемого “двойного назначения” 
F-15E. 

Фронтовые бомбардировщики. B феврале 1974 г. на воо- 
ружение отечественных ВВС был принят еще один сверх- 
звуковой реактивный самолет третьего поколения — Су-24. 
Он представляет собой качественно новый тип ударного 
самолета, сочетающий свойства штурмовика и фронтового 


бомбардировщика. Самолет предназначен для ведения бое- 
вых действий в простых и сложных метеорологических ус- 
ловиях, днем и ночью с прицельным поражением наземных 
и надводных целей при ручном и автоматическом управле- 
нии. В 1972 г. Су-24 был запущен в серийное производство. 
Длительный срок создания самолета (со времени изготов- 
ления первых чертежей до принятия на вооружение про- 
шло почти 15 лет) объясняется сложностью и масштабно- 
стью предъявлявшихся требований. Су-24 должен был 
стать первым в СССР ударным самолетом, полностью 
обеспечивающим всепогодное и круглосуточное боевое 
применение. На него впервые установили интегрирован- 
ный прицельно-навигационный комплекс с ЦВМ, объеди- 
нивший различные радиолокационные и оптико-электрон- 
ные средства обнаружения целей, современную аппаратуру 
навигации и самолетовождения. По количеству и номенк- 
латуре вооружения, в которое наряду со стрелково-пушеч- 
ным и ракетно-бомбовым неуправляемым оружием входи- 
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elapsed between the submission of the first blueprints 
and adoption of the aircraft) was accounted for by the 
complexity and magnitude of the problem. The Su-24 
was to become the first Soviet-made strike plane 
capable of conducting combat operations around the 
clock in all weathers. Moreover, it was the first 
aircraft to carry an integrated computer-based fire 
control and navigation system that combined various 
radar and optronic target detection means with modern 
navigational aids. In terms of number and diversity of 
its ordnance payload, which included, along with 
guns, rockets and bombs, guided missiles of various 


types and purposes, the Su-24 was unparallelled 
either. 

The potential for modernization, peculiar to the design of 
the Su-24, had made it possible to create, within a fairly 
Short period of time, a number of its modifications. A 
modernized version of the front-line bomber, designated 
Su-24M, with extended combat capabilities was put to 
trials in 1977 and launched into series production in 
1979.The range of the AS guided weapons was 
complemented with laser- and TV command-guided 
missiles, missiles with TV and passive radar guidance, 
and guided (controlled) aerial bombs. In 1983 the 
modernized Su-24M was adopted by the Soviet Air 
Force. The export-only version of this aircraft, Su- 
24MK, produced since 1988, was delivered to a number 
of Arab countries. 

Attack Aircraft. In 1968 the Sukhoi EDB embarked on 
development of a special-purpose attack airplane to 
render direct support of land troops. Later it was 
designated Su-25. Initially, there was no special 
government-sponsored project, and the work was done 
on the initiative of the EDB itself. The specific feature 
of the work resided in the fact that there were no 
immediate predecessors to the aircraft: the series 
production of the last attack plane, piston-engined 
Ilyushin Il-10M (a version of the legendary Il-2 dating 
to the days of World War II), was ended by the early 
1950s with no aircraft of similar class built ever since. 
The high leadership of the Soviet armed forces at that 
time was of the opinion that aircraft with such a role 
were no longer required. In the meantime, the Western 
designers continued their work on cheap and light- 
weight subsonic aircraft capable of attacking ground- 
based targets. The experience with employment of light- 
weight attack planes A-37, gained in Korea and, later, in 
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ли управляемые ракеты различных типов и назначе 
Су-24 также не имел себе равных. 

Заложенный в конструкцию Су-24 потенциал для дальней 

шего совершенствования позволил в сжатые сроки создать 
ряд модификаций. В 1977 г. вышел на испытания, а в 
1979 г. был запущен в серийное производство модернизи- 
рованный вариант фронтового бомбардировщика с расши- 
ренными боевыми возможностями, получивший обозначе- 
ние Су-24М. Номенклатура управляемого вооружения 
класса “воздух — поверхность” была расширена ракетами 
с лазерной и телевизионно-командной системами наведе- 
ния, ракетами с телевизионным и пассивным радиолокаци- 
онным наведением, корректируемыми авиабомбами. В 
1983 г. модернизированный Су-24М был принят на воору- 
жение ВВС СССР. С 1988 г. выпускается его экспортный 
вариант Су-24МК, поступивший на вооружение ВВС ряда 
арабских стран. 

Самолеты-штурмовики. В 1968 г. в ОКБ П.О. Сухого Ha- 
чалась разработка специализированного самолета-штурмо- 
вика непосредственной авиационной поддержки сухопут- 
ных войск, получившего позднее обозначение Су-25. Пер- 
воначально задания на проектирование самолета не было, 
и работа велась в инициативном порядке. Особенностью ее 
было то, что у будущего штурмовика не было непосредст- 
венных предшественников: производство последнего се- 
рийного штурмовика — поршневого Ил-10М (модифика- 
ции легендарного самолета Ил-2 времен второй мировой 
войны) было завершено в начале 1950-х годов, и больше 
самолеты такого класса не строились. У руководства на- 
ших вооруженных сил возобладало тогда мнение, что само- 
лет такого назначения вообще не нужен. Западные же кон- 
структоры продолжали работать над дозвуковыми легкими 
и дешевыми самолетами, способными вести борьбу с на- 
земными целями. Опыт боевых действий в Корее, а затем и 
во Вьетнаме, где с успехом использовались легкие штур- 
мовики А-37, доказал достаточно высокую эффективность 
самолетов такого класса. Это и побудило специалистов 
ОКБ Сухого взяться за работу. 

В мае 1968 г. совместно с сотрудниками Военно-воздушной 
‘академии им. Гагарина были сформулированы первые так- 
тико-технические требования к самолету-штурмовику. 
Главные из них: высокая выживаемость на поле боя, бази- 
рование на коротких грунтовых аэродромах, мощное воо- 
ружение и хорошая маневренность. После одобрения пред- 
ложения ОКБ руководством Министерства обороны нача- 
лась детальная проработка облика будущего Су-25. Опыт- 
ный образец Cy-25 поднялся в первый полет в феврале 
1975 г. Позднее на самолет установили более мощные и 
экономичные двигатели, и после проведения ряда дорабо- 
ток в 1976 г. самолет-штурмовик Су-25 был запущен в се- 
рийное производство. В 1980 г. были завершены государст- 
венные испытания, а B Mae 1981 г. была сформирована пер- 
вая боевая эскадрилья, принимавшая участие в боевых дей- 
ствиях в Афганистане. В условиях боевой обстановки 
штурмовики Су-25 проявили себя как высокоэффективные 
и надежные самолеты с хорошей выживаемостью, зачас- 
тую они возвращались на аэродромы базирования с силь- 
ными повреждениями. По итогам войсковых испытаний с 
учетом опыта боевого применения конструкция Су-25 бы- 
ла доработана в целях дальнейшего повышения боевой жи- 
вучести. 

Самолет спроектирован по нормальной аэродинамической 
схеме и оснащен высокомеханизированным трапециевид- 
ным крылом большого удлинения. Для повышения живу- 
чести проводка управления выполнена без гидроусилите- 
лей, дублирована и сохраняет работоспособность при попа- 
дании крупнокалиберных пуль, осколков ракет и снарядов. 
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Vietnam, had demonstrated a fairly high efficiency of 
the aircraft of this class. This prompted the specialists of 
the Sukhoi EDB to get to the job. 

In May 1968 the collective of the EDB and their 
working companion, the Gagarin Air Academy, had 
formulated the first tactical and technical requirements 
to the future attack plane. The main ones were high 
survivability in the battlefield, short-field capability, 
powerful armament and agility. After the EDB's 
proposal had been approved by the Ministry of Defense, 
а detailed study of the nature of the future Su-25 had 
begun. The experimental prototype of the Su-25 made 
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Самолет оснащен бронированной кабиной, бронеплитами 
прикрыты также важнейшие агрегаты систем и оборудо- 
вания, имеется совершенная система противопожарной за- 
щиты топливных баков и силовой установки. Су-25 осна- 
щен современным навигационным комплексом и прицель- 
ным оборудованием. В номенклатуру вооружения входят 
авиабомбы калибра 100—500 кг, неуправляемые ракеты 
калибра 57—400 мм, кассетно-контейнерные системы, а 
также управляемые ракеты класса “воздух — поверх- 
ность” с лазерным полуактивным наведением. Имеются 
также две самонаводящиеся ракеты класса “воздух — BO3- 
дух”. Стрелково-пушечное вооружение состоит из встро- 


its first flight in February 1975. At a later time the aircraft 
was fitted with more powerful and economical engines and, 
after some modifications in 1976, the Su-25 attack plane was 
put into series production. The state trials of the plane had 
been completed in 1980, and the first combat squadron was 
formed in May 1981. The squadron took part in combat 
operations in Afghanistan. In combat the Su-25s proved to 
be highly efficient and reliable aircraft featuring good 
survivability. Very often they returned to home base strongly 
damaged. The results of the trials of the Su-25 in the units 
and its combat experience were used to upgrade the design 
of the aircraft to improve its combat survivability, 

The aircraft has been designed according to a normal 
aerodynamic pattern and is equipped with a highly 
mechanized trapeze-shaped long-extension wings. For 
better survivability, the control linkage of the aircraft 
does not use hydraulic boosters, is duplicated and retains 
its operability even when riddled by large-caliber bullets, 
fragments of missiles and shells. The pilot's cockpit is 
protected with armour, Armour plates also protect the 
vital assemblies of the systems and equipment. Provision 
is made for a highly effective fire protection of the fuel 
tanks and powerplant. The Su-25 is fitted with a modern- 


design navigation system and fire control equipment. Its 
armament payload includes 100-500-kg aerial bombs, 
57-400-mm rockets, cluster-container systems, AS 
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енной двухствольной 30-мм пушки и подвесных подвижных 
пушечных установок калибра 23 мм. Наиболее близкий по 
назначению зарубежный аналог Су-25 — американский 
штурмовик А-10. Сравнение с ним по многим параметрам 
оказывается в пользу отечественной машины: Су-25 имеет 
ббльшую скорость горизонтального полета, лучшие взлет- 
но-посадочные характеристики, более совершенное при- 
цельно-навигационное оборудование и более широкую но- 
менклатуру вооружения. Кроме того, Су-25 примерно в 1,5 
раза меньше самолета А-10 и поэтому менее уязвим для 
средств ПВО. 

С начала 1980-х годов штурмовики Су-25 поступают на во- 
оружение частей армейской авиации Вооруженных Сил 
СССР. С 1984 г. начались поставки экспортных Cy-25K 
вначале в страны Восточной Европы, а затем и в страны 
Ближнего Востока. В 1985 г. начались испытания двухме- 
стного учебно-боевого варианта штурмовика Су-25УБ, ко- 
торый с 1987 г. находится в серийном производстве. Его 
экспортный вариант Су-25УБК предназначен для поставки 
в страны, эксплуатирующие штурмовики Су-25К. 

Помимо выпуска этих модификаций сотрудники ОКБ П.О. 
Сухого с 1984 г. начали работы по созданию модернизиро- 
ванного штурмовика с расширенными боевыми возможно- 
стями. Такой самолет — Су-25Т — был построен и в сере- 
дине 1980-х годов вышел на испытания. Основные отличия 
его от Су-25 заключаются в установке круглосуточного 
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guided missiles with semi-active laser guidance, and 
two AA homing missiles. The gun armament of the 
aircraft consists of a built-in 30-mm twin cannon and à 
flexible 23-mm podded gun mounts. The closest foreign 
analog of the Su-25 is the USAF's attack plane A-10. 
The Su-25 compares favourably with its American 
counterpart: the Russian plane has a higher level flight 
speed, better takeoff and landing characteristics, more 
effective fire control and navigation equipment and a 
wider range of weapons. Besides, the Su-25 is about 1.5 
times smaller in size as the A-10 and, hence, less 
vulnerable to AD attacks. 


o M. 
I io jani 


The Su-25 entered service with the army aviation units 
of the Soviet armed forces in the early 1980s. The year 
1984 saw the beginning of export deliveries of the 
planes first to the countries of the Eastern Europe and, at 
а later time, to the Middle East. The tests of the two-seat 
operational training attack version of the plane, 
designated Su-25UB, were started in 1985. This version 
was put into series production in 1987. Its export-only 
derivative, Su-25UBK, is intended for delivery to the 
countries already operating the Su-25K attack planes. 
In addition to evolving these versions of the aircraft, the 
collective of the Sukhoi EDB embarked in 1984 on a 
work of developing an upgraded attack plane with 
extended combat capabilities. Such an airplane, 
designated Su-25T, was eventually built and tested in the 
14-19805. Its basic distinctions from the Su-25 resided 
in installation of an optical-TV sighting complex with a 
24-h operating capacity, a podded TV system and a more 
extensive range of AS guided weapons. The Su-27T now 
wried anti-tank guided missiles and retrofitted missiles 
1 TV and heat-vision guidance systems. Presently 
er consideration is an attack version of the plane, Su- 
1. which can carry pods with a heat-vision sighting 
m and a millimeter-wave band radar set. In late 
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прицельного оптико-телевизионного комплекса, контей- 
нерной системы телевидения и в значительном расширении 
номенклатуры управляемого ракетного вооружения класса 
“воздух — поверхность”. На Су-25Т появились противо- 
танковые управляемые ракеты, модификации ракет с теле- 
визионными и тепловизионными системами наведения. 
Рассматривается также вариант штурмовика Cy-25TM, на 
который могут подвешиваться контейнеры с тепловизион- 
ной прицельной системой и радиолокационной станцией 
миллиметрового диапазона. В конце 1991 г. на междуна- 
родной выставке вооружения в Дубае (ОАЭ) демонстриро- 
вался экспортный вариант модернизированного штурмови- 


ка Су-25ТК. Семейство дозвуковых реактивных самолетов 
Cy-25 насчитывает 10 различных модификаций, большин- 
ство из которых выпускается серийно. 


Самолеты дальней авиации 


Наиболее существенный этап послевоенного развития 
дальней авиации начался с создания реактивного бомбарди- 
ровщика Ту-16 в 1954 г. 

В период 1955—1956 гг. на вооружение стали поступать 
турбовинтовые самолеты-бомбардировщики Ту-95 с меж- 
континентальной дальностью полета. Произошли измене- 
ния в оснащении бомбардировщиков прицельными устрой- 
ствами. Были установлены совершенные оптические и па- 
норамные радиолокационные прицелы, радиотехнические 
системы самолетовождения и бомбометания, позволяющие 
поражать цели вне видимости земных ориентиров. Для 
обеспечения надежного самолетовождения и бомбомета- 
ния в сложных метеорологических условиях применялись 
азимутальные и дистанционно-метрические радиоэлект- 
ронные системы, автоматические радиокомпасы, радиовы- 
сотомеры, навигационные индикаторы, многоканальные 
ультракоротковолновые радиостанции, система “слепой” 
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1991 the export-only version of the modernized attack 
plane Su-25TK was demonstrated at an international air 
show in Dhubai (UAE). The Su-25 family of subsonic 
jets numbers 10 different predominantly series-produced 
versions. 


Long-Range Airplanes 
The most significant stage of post-war development of 


the long-range air arm had started with the creation of 
the Tu-16 jet bomber in 1954. 


Over a period of 1955-1956, the air units began to receive 
Tu-95 turboprop bombers with intercontinental flight 
range. In the meantime, changes occurred in the bombers' 
sighting equipment. State-of-the-art optical and panoramic 
radar sights, radio navigation and bombing systems which 
allowed defeating targets without visual contact with 
ground features were installed. To assure reliable air 
navigation and bombing under adverse meteorological 
conditions, use was made of azimuth and distance 
measuring electronic equipments, automatic direction 
finders, radio altimeters, navigation indicators, 
multichannel UHF radio sets, «blind» (instrument) landing 
and radioidentification systems. As an increase in the 
flying speed and altitude of the bombers had complicated 
the bombing of small targets, a new aiming method, using 
an auxiliary aiming point, was evolved. Nuclear carrier 
aircraft were derived from the existing Tu-16 and Tu-95. 
The early 1960s were the time of crucial changes for the 
long-range air arm. The Tu-16 and Tu-95 bombers had 
been modified into the missile-carrier planes Tu-16K and 
Tu-95K. At the same time, the Tu-16R reconnaissance 
and Tu-16P jammer planes were developed and made 
operational with the Soviet Air Force. 

In the early 1960s the air units acquired the first 
supersonic reconnaissance and bomber plane, type Tu- 
22R. This period was noted for the large-scale deliveries 
of AS missiles, including those with nuclear warheads, 
to the air units. This transformed the long-range aviation 
into the missile-carrying one. 

In the mid-1970s the long-range aviation received a 
supersonic missile carrier-bomber with variable- 
geometry wing, Tu-22M. In the meantime, the Tu-95 
plane was modified into the Tu-95 «Kama» missile 
carrier intended to carry out combat missions in the 
oceanic and marine theatres. The late 1970s saw the 
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посадки и радиотехнического опознавания. В связи с ув 
личением высоты и скорости полета бомбардировщик 
затруднилось бомбардирование малоразмерных объектов + 
был освоен новый способ прицеливания по вспомогатель- 
ной точке. 

На базе самолетов Ту-16 и Ту-95 были созданы самолеты- 
носители, оснащенные ядерными бомбами, 

С начала 1960-х годов в дальней авиации произошли корен- 
ные изменения. На базе бомбардировщиков Ту-16 и Ту-95 
были созданы самолеты-ракетоносцы Ту-16К и Ty-95K, 
разработаны и приняты на вооружение самолеты-разведчи- 
ки Ty-16P, постановщики помех Ту-16П. 

В начале 1960-х годов на вооружение поступил первый сверх- 
звуковой самолет-разведчик и бомбардировщик Ту-22Р. Этот 
период характеризуется массовым поступлением на воору- 
жение ракет класса “воздух — поверхность”, в том числе и 
с ядерными боевыми частями, что превратило дальнюю 
авиацию в ракетоносную. 

В середине 1970-х годов на вооружение дальней авиации 
поступает сверхзвуковой бомбардировщик-ракетоносец с 
крылом изменяемой геометрии Ту-22М, производится мо- 
дернизация самолета Ту-95 в самолет-ракетоносец Ту-95 
“Кама”, предназначенный для решения боевых задач на 
океанских и морских театрах военных действий. В конце 
1970-х годов создается и принимается на вооружение бом- 
бардировщик-ракетоносец Ty-22M3 с максимальной ско- 
ростью полета, соответствующей 1,7М. В этот период са- 
молеты дальней авиации оснащаются многофункциональ- 
ными радиолокационными станциями, высокоавтоматизи- 
рованными прицельно-навигационными системами. 
Следующий этап развития дальней авиации связан с созда- 
нием носителей, оснащенных крылатыми ракетами боль- 
шой дальности (что обеспечивает их применение без входа 
носителя в зону территориальной ПВО), для решения зада- 
чи ответного ядерного удара. Первым таким носителем в 
начале 1980-х годов стал самолет-ракетоносец Ту-95МС, 
вооруженный ракетами X-55. 

Дальнейшим развитием самолетного парка дальней авиа- 
ции явилось создание сверхзвукового нового многоцелево- 
го стратегического ракетоносца-бомбардировщика с кры- 
лом изменяемой геометрии Ту-160. В авиационном комп- 
лексе Ту-160 реализована концепция преодоления ПВО 
посредством использования низковысотного полета и ма- 
лой заметности, а также применения развитой системы ра- 
диоэлектронного противодействия. Этот самолет обладает 
межконтинентальной дальностью полета, способен разви- 
вать скорость полета, соответствующую 2М. 

Самолеты Ту-95МС и Ту-160 оснащены современными ра- 
диолокационными станциями, позволяющими обнаружи- 
вать надводные и наземные цели, производить обзор под- 
стилающей поверхности и производить коррекцию навига- 
ционной системы. 

На настоящем этапе развитие самолетов дальней авиации в 
основном определяется реализацией концепции стратегиче- 
ского неядерного высокоточного оружия. Наряду с этим 
наращивается оборонительный потенциал за счет снижения 
их демаскирующих признаков и установки информационно- 
огневых средств обороны, происходит расширение функци- 
ональных возможностей бортового радиоэлектронного 
оборудования для обеспечения группового взаимодействия 
носителей, а также взаимодействия с обеспечивающими си- 
лами и средствами. 

Следует отметить, что в России дальняя авиация всегда бы- 
ла универсальной в плане возможности решения как стра- 
тегических, так и оперативно-тактических задач. 

В частности, в настоящее время одними и теми же авиаци- 
онными комплексами вооружены и дальняя авиация, и 
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creation and adoption of the missile carrier-bomber 
Tu-22M3 with the maximum speed corresponding to 
Mach 1.7. During this period, the long-range aircraft 
had been provided with multifunction radar sets and 
highly automated fire control and navigation 
systems. 

The next step in evolution of the long-range aviation was 
geared to the creation of the carrier aircraft fitted with 
long-range stand-off winged missiles (which permitted 
them to stay outside the AD-covered area) intended for the 
purposes of nuclear retaliation. The first such carrier of 
early 1980s was the Tu-95MS armed with missiles X-55. 


A still further step in the development of the long-range 
aircraft fleet was made by the Tu-160, а multi-role strategic 
missile carrier-bomber with the variable-geometry wing. 
The concept behind the design of the Tu-160 aviation 
complex was to penetrate the air defenses by using low 
altitude and stealth as well as an advanced ECM system. 
This plane boasts an intercontinental flight range and is 
capable of developing a speed corresponding to Mach 2. 
The Tu-95MS and Tu-160 are equipped with a modern 
design radar which allows detection of surface targets, 
examination of the surface and updating of the navigational 
system. 

At the present stage, the evolution of the long-range 
aviation is largely determined by realization of the 
concept of the strategic non-nuclear high-precision 
weapon. Along with this, the defensive potential of the 
carriers is increased by way of reducing their evidences 
and addition of information-and-fire defensive means, 
the functional capabilities of the on-board avionics are 
extended to assure coordination of the carriers as well as 
their cooperation with the supporting forces. 

It should be pointed out that the Russian long-range 
aviation has always been universal in terms of 
solution of both strategic and operational-tactical 
tasks. 

Specifically, the same aviation systems are used to equip 


both the long-range aviation and marine missile- 
\rrying aircraft, while the tasks of the long-range 
‘tion include, iater alia, destruction of surface ships, 


»ormally assigned as t 
ying aircraft. 


> main опе to the marine 


Дозаправка Ty-95MC 
самолетом-заправщиком 
Ил-78 


A Tu-85 MS being refuelled 
in mid-air by 11-78 air tanker 


Дозаправка 
бомбардировщика Ту-16 
топливом в воздухе 


A Tu-16 bomber 
being refuelled in mid-air 
ae 


108 


Авиастроение России 


морская ракетоносная авиация и в число задач дальней 
авиации включена задача борьбы с надводными целями, яв- 
ляющаяся основной для морской ракетоносной авиации. 


Самолеты военно-транспортной авиации (ВТА) 


Военно-транспортная авиация входит в состав вооружен- 
ных сил общего назначения, и ее развитие определяется 
решением задач парашютного и посадочного десантирова- 
ния техники и личного состава: перевозки войск с техникой 
и вооружением между театрами военных действий; достав- 


ки с баз и складов боеприпасов, топлива, запчастей и эва- 
куации раненых и больных в тыл. 

Технический уровень военно-транспортных самолетов оп- 
ределяется их весовым и аэродинамическим совершенст- 
вом, эффективностью силовой установки. 

Парк военно-транспортной авиации включает стратегичес- 
кие, оперативно-стратегические, оперативные, оператив- 
но-тактические, тактические и легкие многоцелевые воен- 
но-транспортные самолеты, отличающиеся условиями ба- 
зирования; грузоподъемностью и дальностью полета. 
Производимый с 1983 г. стратегический военно-транспорт- 
ный самолет Ан-124 с двигателями Д-18Т имеет грузоподъ- 
емность до 120 т, может перевозить моногрузы массой до 
50 т и обеспечивает с нагрузкой 40 т дальность полета до 
12 000 км, не уступая по транспортной экономичности CAMO- 
лету C-17A (США) и превосходя С-5В (США) по дальности 
перевозки груза массой 40 т. Самолет Ан-124 базируется на 
бетонных взлетно-посадочных полосах 1-го класса. 

Основу парка военно-транспортных самолетов оперативно- 
стратегического и оперативного типов составляют Ил-76, 
Ил-76М и Ил-76МД с двигателями Д-ЗОКП грузоподъем- 
ностью до 48 т. Эти типы самолетов рассчитаны на исполь- 
зование бетонированных взлетно-посадочных полос 1-го и 
2-го классов и посадочное десантирование на грунтовые 
площадки с прочностью грунта 6 кг/см? и обеспечивают 
перевозки на дальность до 5000 км. Большой номенклату- 
рой перевозимых грузов отличается оперативно-стратеги- 
ческий военно-транспортный самолет Ан-22 с двигателями 
НК-12МА. Этот самолет позволяет перевозить моногруз 
большой массы при воздушном десантировании и допуска- 
ет максимальную нагрузку 60 т. 
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Military Transport Aviation (MTA) 


The military transport aviation forms part of the general 
purpose armed forces. The evolution of this air arm depends 
on fulfilment of the tasks involving para-dropping and landing 
of equipment and personnel. Among such tasks are carriage of 
troops and materiel between theatres of war, delivery from 
bases and stores of ammunition, fuel, spares, and evacuation 
of the sick and wounded personnel from the battlefield. 

The technological level of each military transport plane 
is determined by its weight, aerodynamic arrangement 
and efficiency of the powerplant. 


The fleet of military transport planes includes strategic, 
operational-strategic, operational, operational-tactical, tactical 
and light-weight multi-role aircraft differing in basing 
conditions, cargo carrying capacity and range of flight. 

In production since 1983, the An-124 strategic 
transport, fitted with D-18T engines, boasts a cargo 
carrying capacity of up to 120 t, can carry single-piece 
cargoes with a mass of up to 50 t and reach as far as 
12,000 km in range with a load of 40 t, thus not yielding 
to the C-17A (USA) in economical efficiency and 
surpassing the C-5B (USA) in range with a 40-t load. 
The An-124 can operate from the Ist class concrete- 
surfaced runways. 

The backbone of the fleet of operational-strategic 
and operational transports is made up of the 11-76, Il- 
76M and II-76MD planes fitted with D-30KP engines 
and having a cargo carrying capacity of up to 48 t. 
These types of aircraft have been designed for 
operation from hard-surfaced Ist and 2nd class 
runways and can land troops and equipment on 
unimproved strips with a bearing power of 6 kgf/cm? 
and carry cargoes over distances up to 5,000 km. The 
An-22 operational-strategic transports fitte with NK- 


12MA engine are noted for a particularly wide range 
of carried cargoes, This plane can carry large single- 
piece cargoes for air dropping with a maximum load 
being 60 t. 


The operational-ta cal transports can operate from 
concrete-surfaced 3r. -lass runways and unpaved strips 
about 600 m long anc ^:ve a radius of action of up to 


2,500 km. The Б: опе of sir fleet is made up of the 
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Оперативно-тактические военно-транспортные самолеты 
базируются на бетонных взлетно-посадочных полосах 3-го 
класса и грунтовых площадках длиной около 600 м, имеют 
радиус применения до 2500 км. Их основу составляют са- 
молеты Ан-12 с двигателями АИ-20М, грузоподъемно- 
стью 20 т при дальности 600 км. 

Тактические самолеты военно-транспортной авиации рас- 
считаны на перевозку груза массой 5—20 т на расстояние 
до 1000 км и базирование на грунтовых площадках длиной 
600 м, а также на аэродромах 3-го класса. Самым массовым 
тактическим военно-транспортным самолетом является 
Ан-26, срок службы которого заканчивается после 1997 г. 


Дальний бомбардировщик с 
крылом изменяемой в полете 
геометрии Ту-22М3 


The Tu-22M3 long-range 
bomber with variable-geometry 
wing 


Стратегический 
многорежимный 
бомбардировщик Ту-160 


The Ти-160 multimode 
strategic bomber 
> 


Легкие многоцелевые самолеты представлены Ан-28. Этот 
самолет может взлетать и садиться на грунтовые площад- 
ки длиной 600 м или на аэродромы 3-го класса, обеспечи- 
вает дальность полета 700 км и может брать груз, эквива- 
лентный 17 пассажирам. 

В последние годы смены поколений в военно-транспорт- 
ной авиации в строгом понимании не произошло, но велись 
работы по ее совершенствованию. 

Основные направления развития были связаны с повыше- 
нием аэромобильности войск и предусматривали сокраще- 
ние потребной длины взлетно-посадочной полосы, увели- 
чение проходимости шасси, увеличение топливной эконо- 
мичности, повышение транспортной производительности, 
совершенствование системы десантно-транспортного 060- 
рудования и др. 

Для стратегической военно-транспортной авиации был co- 
здан самолет Ан-124А с улучшенной проходимостью по 
взлетно-посадочной полосе 2-го класса за счет применения 
второго ряда дополнительных стоек шасси. Разработан 
Au-225 с шестью двигателями Д-18Т, на нем увеличено YH- 
сло стоек шасси до 14 (вместо 10). Он способен перевозить. 
200 т груза на 4500 км и превосходит военно-транспортный 
самолет США С-5В по ряду показателей, в том числе по 
топливной эффективности. 

Для продления срока экспулуатации основного оператив- 
но-стратегического и оперативного военно-транспортного 
самолета Ил-76 необходим целый комплекс работ. В част- 
ности, целесообразно создание самолета Ил-76МД с двига- 
телями ПС-90, имеющими лучшие характеристики и поз- 
воляющими увеличить дальность полета при базировании 
на коротких взлетно-посадочных полосах. Росту эффек- 
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An-12 airplanes powered by AI-20M engines, having a 
cargo carrying capacity of 20 t and flight range of 600 
km.The tactical transports are designed to carry a load of 5- 
10 t over a distance of up to 1,000 km. They can be operated 
from unpaved strips 600 m long as well as from the 3rd class 
airfields. The most mass-produced tactical air transport is the 
An-26, the aircraft whose service life expires after 1997. 

The light-weight multi-role aircraft are represented by 
the An-28. This plane can take off from and land on 
unpaved strips 600 m long or 3rd class airfields, has a 
flight range of 700 km and carry a load equivalent to 17 


passengers. 


Strictly speaking, no change of generations in the field of 
military air transports took place within the recent years, 
although work on their upgrading was under way. 

The basic trends in the development of this kind of 
aviation were associated with the demand for a higher 
air mobility of the troops and called for shorter runways, 
higher rough field capability of the landing gear (LG), 
better fuel saving, increased lifting capacity, upgraded 
landing equipment, etc.The strategic transport aviation 
has received the An-124A, the airplane boasting a 
higher rough field capability on 2nd class strips due to 
addition of the second row of LG struts. A new plane, 
An-225, fitted with six D-18T engines and the number 
of LG struts increased to 14 (instead of 10), was 
designed. The An-225 can carry 200 t of cargo over 
4,500 km and outperforms the American transport C-5B 
in a number of characteristics, including fuel saving. 

To extend the service life of the basic operational- 
strategic transport 11-76, an complex of measures is 
required. Specifically, it would be worthwhile to build 
aircraft II-76MD powered by the PS-90 engines 
possessing better performance characteristics than its 
predecessors and permitting a greater flight range in 
combination with the short-field capability. 
Furthermore, the efficiency of the operational-strategic 
air transports might be boosted, among other factors, by 
development of the aircraft II-76MF, fitted with PS-90 
engines and provided with a larger cargo compartment. 


Бомбардировщик Ty-160, 
оборудованный системой 
дозаправки топливом в 
воздухе, может находиться в 
полете десятки часов 


The Tu-160 bomber 
equipped 

with a mid-air refuelling 
system can stay 

aloft for tens of hours 


Ty-160 на взлетной полосе 
аэродрома 


A Tu-160 on a runway 
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тивности оперативно-стратегической военно-транспот 
ной авиации может способствовать и разработка самолета 
Ил-76МФ с двигателями ПС-90 и увеличенной грузовой 
кабиной. 

На базе военно-транспортного самолета Ил-76 создан са 
молет-топливозаправщик Ил-78, являющийся основным 
самолетом такого типа в ВВС России. 

Для преодоления дефицита оперативно-тактических воен- 
но-транспортных самолетов в 1987 г. разработан Ан-70 с 
двигателями Д-27, рассчитанный на перевозку груза мас- 
coit 47 т на дальность до 3000 км. Превосходя Ан-12 почти 
вдвое по полезной нагрузке и на 25 % по скорости, он име- 
ет при этом лучшие взлетно-посадочные характеристики. 
В тактической военно-транспортной авиации с 1984 г. ис- 
пользуется Ан-72 с двигателями Д-36. Он имеет преиму- 
щество перед аналогичным самолетом США DHC-8 no 
крейсерской скорости, полезной нагрузке и дальности по- 
лета. 

Для выполнения некоторых тактических задач может ис- 
пользоваться новый самолет Ил-114К с боковой дверью, 
перевозящий груз массой 5600 кг на дальность до 1000 км. 


Авиационные комплексы радиолокационного дозора и 
наведения (АКРЛДН) 


Первой отечественной авиационной системой радиолока- 
ционного дозора являлся самолет Ту-126 с комплексом 
“Лиана”. Основным назначением этого комплекса было 
обнаружение и опознавание воздушных целей над морской 
поверхностью и раннее предупреждение системы ПВО о 
воздушном налете. Самолет Ту-126 с комплексом “Лиана” 
был принят на вооружение войск ПВО в 1965 г., однако 
двухкоординатная радиолокационная станция комплекса 
“Лиана” не обеспечивала измерения высоты полета целей, 
что не позволяло использовать ее информацию для наведе- 
ния истребителей существующего поколения. После за- 
вершения разработки комплекса “Лиана” и до начала раз- 
работки АКРЛДН А-50 с комплексом “Шмель” проводи- 
лись лишь научно-исследовательские работы. 

АКРЛДН A-50 с комплексом “Шмель”, принятый на BOO- 
ружение в 1985 r., уже обеспечивает измерение высоты це- 
ли, что позволяет использовать его информацию для наве- 
дения любых истребителей на воздушные цели. Радиоэлек- 
тронный комплекс “Шмель” отвечает всем современным 
требованиям. В его состав входят трехкоординатная борто- 
вая радиолокационная станция с пассивным каналом пе- 
ленгации; средства активного запроса-ответа и передачи 
команд или передачи информации целеуказания перехват- 
чикам; система информационных служебных радиолиний 
для связи с взаимодействующими комплексами; цифровая 
вычислительная система для решения задач управления, 
наведения истребителя на воздушные цели, опознавания 
госпринадлежности, управления средствами связи и KOHT- 
роля команд, обработки радиолокационной информации; 
система отображения; система контроля и документирова- 
ния. 

Вследствие широкого круга исследований в интересах co3- 
дания системы радиолокационного дозора, оптимальной по 
критерию “эффективность—стоимость”, в начале 1980-х 
годов началась разработка новых комплексов радиолока- 
ционного дозора и наведения: самолета с модернизирован- 
ным радиоэлектронным комплексом и самолета Ан-71 с 
комплексом “Квант” и вертолета палубного базирования 
Ка-252 с комплексом “Око”. 

Новый комплекс “Шмель-2” по сравнению с комплексом 
“Шмель” обеспечивает увеличение дальности обнаруже- 
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The 11-78 fuel tanker, which is a derivative of the Il- 
76 transport plane, is accepted as being the basic 
aircraft of its kind in the Russian Air Force. To 
overcome a shortage of the operational-tactical 
transports, the aircraft An-70, powered by the D-27 
engines and intended to carry a cargo of 47 t over a 
distance of up to 3,000 km, had been created in 
1987. 

While carrying almost twice the payload of the An-12 
and exceeding it by 25 96 in speed, the An-70 also 
possesses the better takeoff and landing charac- 
teristics. 
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ния целей, числа сопровождаемых целей и числа наводи- 
мых истребителей. При этом обеспечиваются характери- 
стики, соответствующие характеристикам американского 
АКРЛДН E-3C c радиотехническим комплексом AWACS. 
Самолет Ан-71 с радиотехническим комплексом “Квант” 
имеет характеристики, соответствующие характеристикам 
американского комплекса E-2C, Основным недостатком это- 
го самолета является то, что он не может совершить посадку 
на палубу корабля. В связи с этим во второй половине 1980-х 
годов было принято решение о создании АКРЛДН палубного 
базирования Як-44 с радиотехническим комплексом “Квант- 
М”. Характеристики данного комплекса на 30—50 % превос- 


Since 1984 the tactical air transports included the aircraft 
An-72 powered by the D-36 engines. It surpasses its 
American counterpart DHC-8 in cruising speed, payload 
and range of flight. 

For fulfilment of some tactical missions, use may be made 
of new aircraft Il-114K having a side door and capable of 
carrying 5,600 kg over distances of up to 1,000 km. 


Airborne Early Warning and Guidance Centres 


The first domestic airborne early warning and guidance 
centre (AEWAGC) was a essentially an integrated system 
made up of a Tupolev Tu-126 airplane and a special- 
purpose system having the coded name «Liana». The 
basic function of the AEWAGC was to detect and 
identify air targets over sea surface and to send early 
warning signals to the friendly air defenses about an 
imminent air attack. The Tu-126 airplane, using the 
«Liana» system, became operational with the AD troops 
in 1965. However, the two-coordinate radar of the 
«Liana» system did not provide for measurement of 
target altitude, thus preventing the use of the radar- 
supplied information for guidance of the fighters 
belonging to the current generation. The period between 
the completion of the development of the «Liana» 
system and the start of development of the AEWAGC 
A-50 with the «Shmel» (Bumble bee) system had 
witnessed nothing but research work. 

The AEWAGC A-50 fitted with the «Shmel» electronic 
system, adopted in 1985, already allowed for target 
altitude measurement, which made it possible to use its 
information to direct any fighter to air targets. 


Транспортный 
самолет Ан-12 


The An-12 
transport plane 
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ходили характеристики комплекса Ан-71 и соответствовали 
характеристикам модификации комплекса Е-2С середины 
1980-х годов. 

В связи с сокращением финансирования программы воору- 
жений разработка данного комплекса в 1992 г. была при- 
остановлена, однако степень его проработки позволяет в 
любое время ее возобновить. 

В настоящее время используются два комплекса радиоло- 
кационного дозора: авиационный комплекс А-50У с радио- 
техническим комплексом “Шмель-М” и вертолетный ком- 
плекс палубного базирования Ка-252 с радиотехническим 
комплексом “Око”. 

Вертолетный комплекс радиолокационного дозора Ka-252 
обеспечивает обнаружение воздушных целей в нижней по- 
лусфере и передачу на борт корабля информации (отмет- 
ки) о 20 обнаруженных воздушных объектах. Вторичная 
обработка полученной информации (завязка трасс целей) 
производится на борту корабля. 


Авиационные комплексы разведки и целеуказания 


Авиационные комплексы разведки и целеуказания подраз- 
деляются на комплексы оперативно-тактического и стра- 
тегического назначения. 

Все современные авиационные комплексы разведки и це- 
леуказания разрабатывались на базе существующих прото- 
типов — истребителей и ударных самолетов. Так, на базе 
истребителей Як-28 и МиГ-21 были созданы оперативно- 
тактические разведчики Як-28Р и МиГ-21Р. 

Аналогичными модификациями являются и Су-17МЗР/МАР 
и МиГ-25РБ, а также оперативный самолет-разведчик 
Cy-24MP, на котором реализованы некоторые новые под- 
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The state-of-the-art «Shmel» system includes an airborne 
three-coordinate radar with a passive direction finding 
capability, means for effecting active interrogation- 
response function and transmitting commands or target 
designation data to the interceptors, a set of information 
and service radio links to establish communication 
between the interacting equipments, a digital computer to 
solve the control tasks, direct the fighters to air targets, 
identify the national status of the targets, control the 
communications facilities, verify the commands and to 
process the radar-supplied information, a display, and a 
monitoring and logging system. 


Since the studies aimed at creation of an airborne radar- 
based early warning system having an optimal «cost- 
effectiveness» ratio were very extensive, in the early 
1980s the work had been started on the development of 
new AEWAGCS, among which were an airplane with a 
modernized electronic system and An-71 with system 
«Kvant», and a deck-based helicopter Ka-252 with 
system «Oko» (Eye). 

As compared to the «Shmel» system, the new system 
«Shmel-2» has a longer target detection range and can 
direct a greater number of fighters to a greater number of 
targets. At the same time, its performance remains on a 
par with that of the American E-3C equipped with the 
AWACS system. The An-71 plane, fitted with the 
«Kvant» system, performs on a par with its American 
counterpart E-2C. The basic disadvantage of this aircraft 
is its inability to land on a ship's deck. In this 
connection, in the late 1980s a decision was made to 
build a deck-based AEWAGC comprised of the Yak-44 
plane and the «Kvant-M»electronic system. This 
AEWAGC offered 30—50 % better characteristics that 
the An-71 and was on a par with a E-2C AWACS 
version of the mid- 1980s. 

Owing to the cuts in the military spending, the 
development of this AEWAGS was suspended. 
However, the headway made so far allows resumption 
of the programme at any time. 

At the present time two airborne radar warning centres 
are in service: the А-500 AEWAGC version with the 
«Shmel-M» electronic system and a deck-based 
helicopter Ka-252 with the «Oko» system. 

The Ka-252 helicopter-borne radar warning centre 
detects air targets in the lower sector and transmits to the 


Первый в мире 
широкофюзеляжный 
самолет Ан-22 "Антей" для 
перевозки тяжелой 
крупногабаритной техники 
большие расстояния 


The world's first 
wide-body 

airplane An-22 «Antey» 
designed to carry 
heavy 

large-size equipment 
over long distances 


на 


117 


Авиация России сегодня 


ходы к решению традиционных задач воздушной разведку 
Парк стратегических разведчиков в настояще 
вляют самолеты радио- и фоторазведки Ту-22Р и Ту-22% 
Из этих самолетов только МиГ-25РБ имеет близкий заг 
бежный аналог — SR-71 фирмы “Локхид”. 

К самолету Су-24МР по своим летно-техническим харак 
теристикам приближается английский разведчик "Торна 
до" СКЛА, тоже модифицированный из истребителя-бом. 
бардировщика с крылом изменяемой стреловидности 

Из самолетов разведки и целеуказания следует отметить Ту. 
95РЦ, призванный осуществлять разведку надводных целей и да. 
вать целеуказание для применения морского ракетного оружия, 


? время C 


гствия помех способен обна- 


Этот самолет в условиях OTC 
ружить надводные цели типа "крейсер" на дальности ра- 
диогоризонта. 

Наиболее общими тенденциями развития пилотируемых 
авиационных комплексов воздушной разведки являются 
всемерное повышение выживаемости благодаря оснаще- 
нию самолетов эффективными комплексами индивидуаль- 
ной обороны, снижению демаскирующих признаков, при- 
менению "малозаметных" технологий и выбору параметров 
излучения активных средств разведки. Важна также инте- 
грация всех информационных средств самолета (оптичес- 
кий и радиоэлектронный комплексы, бортовой комплекс 
разведки) в целях взаимной информационной поддержки и 
наращивания разведывательного потенциала. Необходимо 
и повышение оперативности разведки за счет введения сис- 
тем автораспознавания и специальных режимов работы 
бортовой системы отображения информации и создания 
авиационных и космических каналов ретрансляции. 


Противолодочная авиация 


Развитие отечественной противолодочной авиации 1960— 
1970-х годов определялось прежде всего особенностями 
географического положения бывшего СССР и отсутстви- 
ем развитой системы базирования за пределами нашей 
территории. Это предопределило важное значение возмо- 
жности применения противолодочной авиации дальней 
океанской зоны и создание самолетов для работы в этой 
зоне, имеющих существенно большую по сравнению с за- 
рубежными аналогами дальность полета. Кроме того, эти 
самолеты, в отличие от зарубежных, имели развитый 
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friendly ship the information (marks) of 20 detected air 
targets. The secondary processing of the obtained 
information (plotting of the target routes) is done aboard 
the ship. 


Airborne Reconnaissance and Target 
Designation Centres 


The ARATDCs are subdivided into the operational- 
tactical and strategic ones. 
All modern ARATDCs have been evolved from the 


existing types of fighters and strike airplanes. For 
example, the operational-tactical reconnaissance planes 
Yak-28R and MiG-21R are derivatives of the Yak-28 and 
MiG-21 aircraft. Similarly, the Su-17M3R/M4R and MiG- 
25RB are modified versions of the respective airplanes, 
while the design of the operational reconnaissance plane 
Su-24MR already demonstrates a new approach to 
solution of traditional problems of air reconnaissance. 
Today, the fleet of strategic reconnaissance planes is 
largely made up of the radio-photo reconnaissance planes 
Tu-22R and Tu-22MR. 

Of these planes only the MiG-25RB has a foreign equi- 
valent, the Lockheed’s SR-71. 

The nearest analog of the Su-24MR, in terms of perfor- 
mance, is the RAF's «Tornado» GR.1A also derived from 
a sweep-wing fighter bomber. 

Among the reconnaissance and target designation planes 
the Tu-95RTs is the one worth mentioning. This aircraft 
has been designed to reconnoitre surface ships and 
direct marine missiles to them. 

In jamming-free environment, this plane is capable of 
detecting surface ships of the «cruiser» type at a radio 
horizon range. 

The general trends in the evolution of the piloted air 
reconnaissance centres are the enhancement, in every 
possible way, of survivability of the craft by providing 


Транспортный самолет Ил-76 
способен перевозить до 50 т 
груза 


The 11-76 transport plane 
can carry up to 50t of cargo 
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комплекс оборонительных средств, позволяющий выпол- 
нять боевые задачи при отсутствии прикрытия истребите- 
лями. Вследствие этого сформировалась схема организа- 
ции противолодочной обороны, состоявшая из ближней 
(до 500 км), средней (2000 км) и дальней (до 4000 км) зон. 
Для каждой из этих зон предназначены соответствующие 
самолеты. Боевая эффективность парка самолетов про- 
тиволодочной обороны (по мере снижения шумности под- 
водных лодок) поддерживалась путем периодической MO- 
дернизации самолетов за счет установки более совершен- 
ных поисково-прицельных систем и оружия. Например, 
американский самолет "Орион", в настоящее время нахо- 


дящийся на вооружении, претерпел три модернизации с за- 
меной поисковых систем и радиогидроакустических буев. 

В последние годы в соответствии с изменившейся концеп- 
цией применения противолодочной авиации существенно 
возросла роль ближней и средней морской и океанской 
зон. Поэтому стала более важной роль самолетов, предна- 
значенных для работы в этих зонах. 

В настоящее время в эксплуатации находятся самолеты 
ближней зоны be-12, Бе-12Н, разработанные ТАНТК им, 
Г.М. Бериева, стоящие на вооружении с 1963 г.; самолет 
средней зоны Ил-38, разработанный АК им. С.В. Ильюши- 
на, стоящий на вооружении с 1968 г., и самолет дальней 30- 
ны Ту-142, разработанный АНТК им. А.Н. Туполева, сто- 
ящий на вооружении с 1967 г. 

В 1977 г. была произведена модернизация самолета Ту-142 
с заменой поисково-прицельной системы на более совер- 
шенную, что в то время позволило эффективно обнаружи- 
вать подводные лодки нового поколения. 

В конце 1980-х годов была проведена еще одна модерниза- 
ция этого самолета с установкой новой радиогидроакусти- 
ческой системы, что позволило работать с новыми типами 
поисковых буев и увеличить поисковый потенциал. 
Таганрогским AHTK им. ГМ. Бериева разработан новый амфи- 
бийный противолодочный самолет А-40, способный садиться на 
воду и взлетать с воды при волнении до 3-х баллов (Бе-12 способен 
производить взлет и посадку при высоте волны до одного метра). 
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them with the effective means of defense, reducing the 
number of evidences, by employing the «stealth-like» 
technologies and selecting the most adequate radiation 
parameters for the active reconnaissance equipment. 
Another important factor is integration of all the 
information sources aboard the aircraft (optical and 
electronic systems, on-board reconnaissance complex) 
for mutual information support and build-up of the 
reconnaissance potential. Equally important is the 
promptitude of the routine reconnaissance work, 
which can be achieved through employment of 
automatic identification systems and special modes of 


s 


operation of the airborne data display equipment, and 
creation of the aviation and space retransmission 
capabilities. 


Antisubmarine Warfare Aircraft 


The development of domestic aircraft in 1960-70s was 
governed, first and foremost, by the specific geographic 
location of the former USSR and the absence of a 
ramified system of bases outside the Soviet borders. This 
predetermined the importance of a possible use of ASW 
aircraft in the distant ocean areas and development of 
suitable aircraft, which had a considerably greater 
operating range, compared to their foreign counterparts. 
Besides, these aircraft, unlike the foreign ones, carried an 
advanced complex of defensive means, which enabled 
them to perform their combat missions without fighter 
cover. As a result, an ASW system was formed, which 
comprised a near (up to 500 km), middle (up to 2,000 km) 
and far (up to 4,000 km) zones. Each zone was served by 
appropriate aircraft. The combat efficiency of the ASW 
aircraft fleet (with ever increased covertness of 
submarines) was upheld by regular modernizations of the 
aircraft, which involved installation of more sophys- 
ticated search-aiming systems and weapons. For example, 


Заправку истребителей- 
перехватчиков Су-30 
осуществляет самолет- 
заправщик Ил-78 


The Su-30 
fighter-interceptors 


are refuelled by 11-78 tanker 


aircraft 


Группа самолетов Ил-76 на 


аэродроме 


A group of 11-76 at an airfield 
> 
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Этот самолет предназначен для ведения противолодочных 
операций в ближней морской и средней океанской зонах 
Он оснащен поисково-прицельной системой нового поко- 
ления и обладает более широкими возможностями благо- 
даря своей амфибийности в сочетании с неплохой мореход- 
ностью. 


Корабельные самолеты 


Развитие российских корабельных самолетов началось с 
создания самолета вертикального взлета и посадки 


(СВВП) Як-38, разработанного на базе экспериментально- 
го самолета Як-36 для вооружения тяжелых авианесущих 
крейсеров. 

Силовая установка самолета Як-38 состоит из двух типов 
двигателей: подъемных, работающих только при взлете и 
посадке, и подъемно-маршевого с поворотными соплами, 

В основу самолета Як-38 была заложена концепция верти- 
кального взлета, в отличие от известного самолета "Хар- 
риер", разработанного по концепции укороченного взлета 
и имеющего единую систему управления с четырьмя пово- 
ротными соплами. 

Следствием разных основополагающих проектных концеп- 
ций явилось различие в летно-технических характеристи- 
ках этих самолетов. 

Так, Як-38 при взлетной массе 10,9 т имел максимальную 
массу полезного груза 1000 кг, в то время как "Харриер" 
при взлетной массе 8,2 т мог нести 2300 кг. Однако этот 
груз "Харриер" поднимал только при длине разбега около 
150 м. При вертикальном же взлете (такой режим на нем, 
естественно, был предусмотрен) масса его полезного груза 
оказывалась 900 кг. 

Дальнейшим развитием самолета Як-38 явился самолет 
вертикального и укороченного взлета и посадки (СВ/УВП) 
Як-38М, который кроме более высокой весовой отдачи 
при вертикальном взлете обладал способностью совершать 
укороченный взлет. 
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the American «Orion», still in operational use, sustained 
three phases of modernization, which included the 
replacement of search systems and sonobuoys. 

In the past years the near and middle sea and ocean zones 
have considerably grown in importance owing to 
changes in the ASW aircraft employment concept. 
Consequently, aircraft, intended to operate in these 
zones, grew in importance, too. 

Today the following aircraft are in operational use: near-zone 
aircraft Be-12, Be-12N, developed by the Taganrog Beriev 
Aircraft Scientific and Technical Complex and in service 
since 1963, а middle-zone Il-38 aircraft, developed by the 


Ilyushin Aviation Complex (in service since 1968) and Tu- 
142 far-zone zircraft, developed by the Tupolev Aviation 
Science and Technology Complex (in service since 1967). In 
1977 the Tu-142 was modernized. This modernization 
involved the replacement of the search-aiming system by a 
more sophisticated one, which enabled the plane to efficiently 
detect, at that time, new generation submarines. In the late 
19805 this aircraft was modernized for the second time. This 
modemization included the replacement of the hydroacoustic 
system. As a result, the plane could now handle new types of 
sonobuoys, thereby increasing its search potential. 

The Taganrog Beriev company developed a new ASW 
amphibian aircraft, designated A-40, which was capable of 
alighting on and taking off from water at rough sea (the 
Be-12 can take off from and alight on water with waves up 
to 1 meter high). This aircraft was designed to carry out 
ASW operations in the near and middle ocean zones. It is 
equipped with a new generation search-aiming system 
and boasts a higher potential owing to its amphibian 
capacity combined with good sea-going capacity. 


Ship-Based Aircraft 


The development of Russian ship-based aviation began 
with the creation of the Yak-38 vertical takeoff and 


Baneraer тяжелый 
широкофюзеляжный 
транспортный самолет 
Ан-124 "Руслан" 


An Ап-124 «Ruslan» 
heavy wide-body 
transport plane taking off 
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Однако первоначально заложенная при проектировании 
самолета Як-38 концепция вертикального взлета по-преж- 
нему оказывала свое влияние: даже при укороченном взле- 
те Як-38М не превосходил "Харриер" по массе полезного 
груза. 

Як-38 (Як-38М) — корабельный ударный самолет. Его во- 
оружение составляли ракеты класса "воздух — поверх- 
ность", авиабомбы и пушка. 

Существенным недостатком его (как, впрочем, и "Харрие- 
ра") являлся небольшой радиус действия. 

Тем не менее оба эти самолета — Як-38 и "Харриер" — 
явились первыми шагами в направлении освоения в миро- 


АҒ 


а 


вой авиации новой технологии — технологии создания са- 
молетов с изменяемым направлением вектора тяги. При- 
чем изменение направления вектора тяги с самого начала 
мыслилось не только для взлета и посадки, но и в более 
широком аспекте, в частности при боевом применении. Ли- 
ния на создание СВВП, а в дальнейшем — СВ/УВП была в 
1970-х гөдах доминирующей в развитии отечественной ко- 
рабельной авиации не потому, что СССР был не в состоя- 
нии построить авианосец, а потому, что по господствовав- 
шим тогда в руководстве взглядам считалось, что, с одной 
стороны, "малоразмерный" авианосный флот при прочих 
равных условиях дешевле "полноразмерного", и, с другой 
— самолеты вертикального и укороченного взлета и по- 
садки в течение достаточно короткого периода своего раз- 
вития окажутся по своим летно-техническим характери- 
стикам близкими к самолетам с обычным взлетом. 

Однако, как показала жизнь, и то и другое оказалось оши- 
бочным. Выяснилось, что для достижения самолетами вер- 
тикального и укороченного взлета и посадки уровня летно- 
технических характеристик обычных самолетов потребу- 
ется еще немало времени (если таковое когда-либо реали- 
зуется на 100 %), а "малоразмерный" авианосный флот 
принципиально оказывается дороже "полноразмерного" 
при равной боевой эффективности. 

Вследствие этого встал вопрос о создании в СССР боль- 
ших авианосцев и самолетов для них. Благодаря тому, что 
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landing (VTOL) plane derived from the Yak-36 
experimental aircraft which was intended for operations 
from heavy aircraft-carrying cruisers. 

The powerplant of the Yak-38 comprises two types of 
engines: lift engines operating during takeoff and landing 
only and lift-cruise engines, fitted with vectored thrust 
nozzles. 

The Yak-38 is based on a vertical takeoff concept, unlike 
the well-known «Harrier», which is short takeoff and has 
a single control system with four swivel nozzles. 
Different design concepts yielded different performance 
characteristics of these aircraft. 


So, the Yak-38 with a takeoff mass of 10.9 t has a maximum 
payload of 1,000 kg, whereas the «Harrier» with a takeoff 
mass of 8.2 t could carry a payload of 2,300 kg. However, 
the «Harrier» could only lift this payload after a takeoff run of 
approximately 150 m. During vertical takeoff (such mode 
was also provided) its payload had to be decreased to 900 kg. 


Сверхтяжелый 
транспортный самолет 
Ан-225 "Мрия" 


The An-225 «Mriya» 
super-heavy transport plane 


Авиация России сегодня - 
тогда шла активная разработка самолетов МиГ-2 

было найдено решение — посадить на палубу эти 

ты, что и было реализовано при учете соответствуюц 
технических проблем, в числе которых, естественно, был 
проблема взлета, усугубляющаяся тем, что технологии 
производ гльт в СССР тогда не было. 
Было решено применить взлет с трамплина. В мировой 
практике такой взлет применялся для самолета "Харриер 
однако на нем обеспечивался поворот вектора тяги. Само. 
леты МиГ-29 и Су-27 поворота вектора тяги не имели, HO 
зато обладали значительной тяговооруженностью, намного 
превосходящей тяговооруженность современных палубных 


самолетов. Это их качество и решено было использовать. 
В 1982 г. с экспериментального трамплина впервые в мире 
взлетел самолет Су-27 с обычной силовой установкой. 
Трамплин как взлетное устройство имеет более высокую 
надежность, чем катапульта. 

В результате были созданы корабельные и 
Су-27К и МиГ-29К, обладающие всеми боевыми качест! 
ми соответствующих прототипов и способные базировать- 
ся на корабле. 

В то же время линия на создание самолетов вертикального 
и укороченного взлета и посадки продолжала развиваться. 
За этот период в ОКБ А.С. Яковлева был создан самолет 
Як-41 (Як-141) — первый 5 мире сверхзвуковой самолет 
вертикального и укороченного взлета и посадки, обладаю- 
щий всеми боевыми качествами современных истребите- 
лей и проигрывающий им только в радиусе действия, что 
является естественной платой за вертикальный и укоро- 
ченный взлет и посадку. 

В отличие от Як-38 на этом самолете без особых проблем 
были размещены современная бортовая радиолокационная 
станция и соответствующая система вооружения и, кроме то- 
го, реализован форсажный двигатель с поворотным COITU 
Однако схема силовой установки самолета OC 


ребители 


ней: подъемные и подъемно-маршевый двигат 
ОКБ А.С. Яковлева, единственное в России, котор 
деет технологией создания самолетов вертикального и уко- 
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A further development of the Yak-38 was the Yak-38M 
vertical and short takeoff and landing (V/STOL) 
aircraft, which, along with its higher weight-to-thrust 
ratio displayed at the vertical takeoff, was able to take 
off from short strips 

However, the initial vertical takeoff design concept remained 
dominant: even with a short takeoff run the Yak-38M was 
not superior to the «Harrier» in terms of its payload. 

The Yak-38 (Yak-38M) is a ship-based strike aircraft. It 
was armed with AS missiles, aerial bombs and a cannon. 
Its essential disadvantage, however (as in the case of the 
Harrier), was a short operating radius. 


Nevertheless, both aircraft, the Yak-38 and the 
«Harrier, represented the milestones in the development 
of completely new vectored thrust technology. In 
passing, it should be noted that from the very beginning 
the idea of thrust vectoring was conceived not only for 
the takeoff and landing but in a wider aspect, more 
specifically, for combat modes. 
In 1970s the tendency towards the creation of VTOL 
and then V/STOL aircraft was dominant in the 
development of the domestic ship-based aviation, not 
because of the inability of the USSR to build an 
aircraft carrier. The Soviet leadership at that time 
believed that, on one hand, the «small-tonnage» 
aircraft carrier fleet is cheaper than its «full-tonnage» 
analog and, on the other hand, the VTOL and 
V/STOL aircraft will soon catch up with the 
conventional aircraft in terms of their performance 
characteristics. 
However, the reality proved that both assumptions 
were erronous. It turned out that VTOL and V/STOL 
aircraft would need much more time to attain the 
performance on a par with the conventional aircraft (if 
they are fated to do it at all), whereas the «small- 
tonnage» fleet appears to be more expensive than its 
«full-tonnage» counterpart, the combat efficiency being 
equal. 
As a result, a decision was taken to build in the USSR 
large aircraft c :rriers and aircraft to be operated from 
these carriers. Аз at tha: time the work on development of 
he MiG-29 and 50-27 aircraft was under way, it was 
lecided to use them arrier-based aircraft. This idea 
1 realized after the solution of the specific 


Самолет дальнего 
радиолокационного 
обнаружения А-50 может 
служить летающим пунктом 
наведения на цели, 
радиолокационным постом, 
командным пунктом 


The A-50 early warning plane 

can be used as an airborne target 
designator, radar picket 

and command post 
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роченного взлета и посадки, в настоящее время проводит 
разработки, позволяющие вплотную приблизить их летно- 
технические характеристики к летно-техническим харак- 
теристикам обычных самолетов — как корабельного, так и 
сухопутного базирования. 


Боевые вертолеты армейской авиации 


В настоящее время в составе авиации сухопутных войск 
России имеется три типа боевых ударных вертолетов: Ми-24 
(модификации В и П), Ми-28 и Ка-50. Все они относятся к 


классу универсальных весовых категорий (10—11 т) и об- 
ладают высокой мобильностью и эффективными средства- 
ми поражения. К числу основных задач относятся борьба с 
танками, огневая поддержка сухопутных войск, сопровож- 
дение десантных вертолетов, противоборство с вертолета- 
ми противника. Кроме того, они могут осуществлять раз- 
ведку, корректировку, целеуказание, связь, управление. 
Армейский транспортно-боевой вертолет Ми-24В наряду с 
американским боевым вертолетом АН-1 "Хью-Кобра" — 
один из самых массовых и долговечных боевых вертолетов 
в мире (на вооружении с 1976 г.). Однако Ми-24В значи- 
тельно превосходит АН-1 по боевым возможностям. До 
создания американского вертолета AH-64A "Апач" верто- 
лет Ми-24В справедливо считался лучшим массовым бое- 
вым вертолетом. 

Вертолет построен по наиболее распространенной аэроди- 
намической схеме (одновинтовой с рулевым винтом), име- 
ет достаточно высокие летно-технические характеристики 
(максимальная скорость до 320 км/ч, статический потолок 
2000 м, скороподъемность 5,5 м/с). 

Встроенным несъемным оружием вертолета является но- 
совая пулеметная установка с подвижностью по азимуту. 
Вертолет может быть вооружен подвесными блоками 
противотанковых управляемых ракет с полуавтома- 
тической системой наведения (от оператора требует- 
ся удержание перекрестия на изображении цели в 
подвижном оптическом прицеле) и радиокомандной 
линией. 

На вертолете могут быть также размещены неуправляе- 
мые авиационные ракеты различных калибров в подвесных 
блоках, бомбы, пушечные, гранатометные и пулеметные 
подвесные контейнеры. 
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technological problems, including the takeoff, which was 
aggravated by the fact that the USSR had no technology 
to manufacture the catapult. 

It was decided to accomplish a takeoff, using a spring 
board. Such takeoff was practiced by the «Harrier». 
However, the latter had a thrust vectoring capability. 
The MiG-29 and Su-27 had no such capability, but they 
had a thrust-to-weight ratio, which greatly surpassed 
that of modern ship-borne aircraft. The designers 
decided to use this feature to advantage. In 1982 a Su-27 
powered by a conventional engine made the world's 
first takeoff from an experimental spring board. A 
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Вертолет Ми-24П отличается от Ми-24В тем, что вза 
встроенной пулеметной установки оснащен неподвиж 
двухствольной авиационной пушкой. 

Особенностью вертолетов типа Ми-24 всех модификаци 
является грузовая кабина, расположенная за кабиной эки 
пажа, в которой можно перевозить до шести человек. 
Двухместный боевой вертолет Ми-28 разработан в ОКБ 
Московского вертолетного завода им. М.Л. Миля в конце 
1970-х — начале 1980-х годов. Он создан по традиционной 
для этого предприятия одновинтовой аэродинамической схе- 
ме. Отказ от грузовой кабины позволил увеличить боевую 
нагрузку и поднять уровень боевой живучести вертолета. 


spring board used as а takeoff device was more reliable, 
compared to the catapult. 

As a result, the Su-27K and MiG-29K ship-borne 
fighters were produced, which boasted all combat 
properties of respective prototypes and were able to 
perform carrier-borne service. 

In the meantime, the tendency towards developing 
VTOL and V/STOL aircraft continued. Within this 
period the Yakovlev EDB developed the Yak-41 (Yak- 
141) aircraft, the world's first supersonic V/STOL 
aircraft. It had all capabilities of a modern fighter and 
compared unfavorably with them only in the operating 
radius, which was an inevitable penalty for the vertical 
and short takeoff and landing. 

Unlike the Yak-38, the latter had enough space for the 
acommodation of an up-to-date radar and armaments and 
carried an engine with an afterburner and swivel nozzle. 
Nevertheless, the power plant configuration remained 


Фронтовой разведчик Як-28Р 


The Yak-28R front-line 
reconnaissance plane 


Ha вертолете под фюзеляжем установлена пушка калибра 
30 мм, применяемая в сухопутных войсках на боевых ма- 
шинах пехоты. Снаряды пушки унифицированы с боепри- 
пасами, применяемыми в сухопутных войсках, благодаря 
чему вертолет может быть достаточно быстро снаряжен в 
условиях автономного базирования. Пушечная установка 
имеет широкую угловую зону обстрела (+ 110? по азиму- 
ту), что определяет высокую боевую эффективность вер- 
толета в противоборстве с наземным и воздушным против- 
ником. Высокая точность стрельбы из пушки обеспечива- 
ется за счет введения в алгоритм прицеливания значения 
дальности стрельбы из лазерного дальномера. 

Увеличена по сравнению с Ми-24 мощность управляемого 
оружия вертолета. На нем подвешивается до 16 (по 4 в 
блоке) противотанковых управляемых ракет с дальностью 
стрельбы до 6 км и различными видами боевой части 

В дополнение к другим видам подвесного оружия на верто- 
лете возможна установка ракет воздушного боя. 
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unchanged: two direct-lift and one vectored-thrust engines. 
The Yakovlev EDB is the only firm in Russia, which 
possesses the right technology for developing VTOL 
and V/STOL aircraft. Today, it carries out development 
work, enabling it to bring together the capabilities of 
these aircraft and their conventional counterparts: both 
ship- and ground-based. 


Army ^viation Helicopters 


Nowadays the Russia's land forces aviation has three 
types of strike helicopters: the Mi-24 (versions V and 
P), Mi-28 and Ka-50. All they refer to the general- 
purpose weight category class (10 to 11 t) and boast 
high mobility and efficient means of destruction. Their 
main functions are anti-tank warfare, fire support of the 


Создатель гидросамолетов 
Г.М. Бериев 


G. M. Beriev, the creator 
of seaplanes 


Противолодочный самолет- 
амфибия Бе-12 


The Ве-12 antisubmarine 
warfare amphibian 


Самолет-амфибия Бе-42 
"Альбатрос" 


The Ве-42 «Albatros» 
amphibian 


Генеральный конструктор 
ТАНТК Г.С. Панатов 


С. S. Panatov, Designer 
General, Aviation Science 
and Technology Complex 
in Taganrog (TANTK) 
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Вертолет Ми-28 является базовой конструкцией для созда- 
ния значительного числа различных модификаций вертоле- 
тов с другими видами оружия и соответствующего инфор- 
мационного комплекса. 

Армейский боевой вертолет нового поколения Ka-50, в oT- 
личие от вертолетов Ми-24 и Ми-28, в которых размеща- 
ются по два члена экипажа, является первым в мире серий- 
ным одноместным боевым вертолетом. Сокращение разме- 
ров бронированной кабины, применение соосной несущей a3- 
родинамической схемы, в которой отсутствуют потери мощ- 
ности на привод рулевого винта (что традиционно для Ухтом- 
ского вертолетного завода им. Н.И. Камова), позволило по- 


лучить высокие летно-технические характеристики (скоро- 
подъемность до 14,4 м/с, энергичный разгон). В перспективе 
сокращение вдвое численности экипажа позволит несколько 
снизить потребную численность летного состава. В то же 
время появился ряд специфических требований к бортовому 
оборудованию и оружию, связанных с автоматизацией про- 
цессов ведения боевых действий на всех этапах. 

Из-за невозможности практического использования отсутст- 
вует сложная и тяжелая подвижная оптическая система пря- 
мого видения. Ee функции переданы телевизионной системе C 
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land forces, support of assault helicopters and fighting 
against the enemy helicopters. Besides, they can perform 
reconnaissance, updating, target designation, commu- 
nication and control missions. 

The Mi-24V army combat/transport helicopter is, 
together with the American AH-1 «Hew Cobra» 
combat helicopter, one of the most mass-produced 
and most durable combat helicopters in the world 
(in service since 1976). However, in terms of its 
combat capabilities the Mi-24V greatly surpasses 
the AH-1. Prior to the emergence of the American 
АН-64А «Apache» the Mi-24V was considered, 


Палубный самолет 
вертикального и короткого 
взлета и посадки Як-38 


The Yak-38 deck-based 
vertical and short takeoff 
and landing aircraft 
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переключаемым полем зрения. Для разгрузки летчика 

пе наведения противотанковых управляемых ракет на в‹ 
лете установлена система автоматического COIDOBOXJICE 
цели по ее телевизионному изображению. Управление прот 
вотанковыми управляемыми ракетами осуществлено с пом‹ 
щью лазерно-лучевой системы, позволяющей одно! 
наводить две последовательно пущенные ракеты на одну 
цель. Такая же, как и на Ми-28, пушка калибра 30 мм не име- 
ет горизонтальной подвижности (имеется ограниченная вер- 
тикальная подвижность от + 2 до - 7°), однако это компенси- 
руется значительными угловыми скоростями вращения вок- 
руг вертикальной оси самого вертолета. 


with good reason, the best mass-produced combat 
helicopter. 

The helicopter uses the most widely used aerodynamic 
configuration (one main rotor and a tail rotor) and boasts 
sufficiently high performance (maximum speed 320 
km/h, service ceiling 2,000 km, rate of climb 5.5 m/s). 

It carries a built-in undetachable nose machine gun, 
which can be traversed. 

The helicopter can be armed with anti-tank semi- 
automatically guided missile pods (to use the weapons, 


Многоцелевой сверхзвуковой 


‘самолет вертикального 
взлета и посадки Як-141 


The Yak-141 multimission 
supersonic vertical takeoff 
and landing aircraft 
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Остальные виды подвесного оружия вертолета Ka-50 та- 
кие же, как на Ми-28. 

В настоящее время ведутся работы по обеспечению круг- 
лосуточного и всепогодного применения вертолетов. 


Транспортные и транспортно-боевые вертолеты 
Большую часть вертолетного парка России составляют 
транспортные вертолеты, которые представлены следую- 
щими типажами. 
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the operator only needs to keep the crosshairs on the 
target in the movable optical sight) and a radio 
command link. The helicopter can also carry various 
caliber unguided airborne rockets in the externally 
mounted pods, as well as bombs and outboard gun, 
grenade launcher and machine gun pods. 

The Mi-24P helicopter differs from the Mi-24V in that it 
carries a stationary two-barrel gun instead of the built-in 
machine gun 

The Mi-24 helicopters of all modifications have a cargo 
comparment arranged behind the flight cabin, which can 
accommodate six persons. 


The Mi-28 two-seat combat helicopter was developed at 
the EDB of the Mil Moscow Helicopter Plant in the late 
1970s and early 1980$. It uses a single-rotor aerodynamic 
configuration which is traditional for this enterprise. The 
omission of the cargo compartment enabled the designers 
to increase the combat load and improve the helicopter's 
survivability. 

The helicopter is armed with a 30-mm underbelly gun, 
normally used by the land forces on their infantry 
fighting vehicles. The projectiles are standardized with 
the ammunition used by the land troops. Consequently, 
the helicopter can be quickly loaded with ammunition in 
autonomous basing conditions. The gun mount has a 
wide range of traverse (+110° in azimuth), which 
increases its combat efficiency in operations against the 
ground and air enemy. The high fire accuracy of the gun 
is achieved owing to the fact that the range data for 
firing are taken from a laser range-finder. 


На борту тяжелого 
авианесущего крейсера 
"Адмирал Флота Советского 
Союза Кузнецов” 


On board the heavy 
aircraft-carrying cruiser 
«Admiral Flota Sovetskogo 
Soyuza Kuznetsov» 
(Admiral of Fleet of the 
Soviet Union Kuznetsov) 


ee 


128 


Авиастроение России 


Легкий многоцелевой и транспортный вертолет Ми-2 — 
взлетная масса 3,7 т, масса полезного груза до 800 кг, 
скорость 190 км/ч, дальность полета 400 км. Вертолет 
Ми-2 начал выпускаться в 1971 г. Используется в сель- 
ском хозяйстве, войсках химической защиты, в связном и 
разведывательном вариантах, а также может быть ис- 
пользован в транспортно-боевом варианте. В транспорт- 
но-боевом варианте Ми-2 оснащается четырьмя пилона- 
ми для подвески на них четырех контейнеров неуправляе- 
мых ракет или четырех противотанковых ракет. На борту 
Ми-2 можно разместить восемь пассажиров или десант- 
HHKOB. 


Другой легкий транспортный вертолет — Ka-26 — выпус- 
кался с 1970 г. Он имеет взлетную массу 3,25 т, может пе- 
ревозить семь пассажиров или 900 кг полезного груза. Его 
дальность полета 400 км при скорости 150 км/ч. 

Сейчас производство вертолетов Ми-2 и Ка-26 прекраще- 
но. 

В настоящее время разработан легкий многоцелевой транс- 
портный вертолет Ми-34. Взлетная масса 1,35 т, способен пе- 
ревозить пилота и двух пассажиров на расстояние до 305 км 
со скоростью 180 км/ч. 

Другой линией развития легкого транспортного вертолета 
является Ка-62, работы над опытным экземпляром которо- 
го близки к завершению. Вертолет Ка-62 способен при 
скорости до 300 км/ч иметь дальность полета 780 км. 
Наиболее широко применяется средний транспортный вер- 
толет Mu-8T, производившийся серийно с 1961 по 1981 г. 
Вертолет Ми-8Т используется в войсках и народном хозяй- 
стве. Дальность полета с нормальной нагрузкой до 500 км. 
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The power of the guided weapons is increased, compared 
to that of the Mi-24. The Mi-28 carries up to 16 anti-tank 
guided missiles (four missiles in each pod) with a firing 
range of up to 6 km and different types of warheads. In 
addition to the aforementioned external stores, the 
helicopter may be armed with air-to-air missiles. The Mi- 
28 is a basic machine used to develop a number of 
different modifications carrying other weapons and 
another information complex. 

The Ka-50 new generation combat helicopter, unlike the 
Mi-24 and Mi-28, which accommodate two crewmen, is 
the world's first single-seat combat helicopter. Reduced 


Корабельный истребитель 
Cy-27K 


The Su-27K shipborne fighte 
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Этот вертолет может перевозить 28—32 пассажира или 28 
снаряженных десантников. 

Транспортно-боевой вариант этого вертолета — Ми-8ТБ 
— вооружен крупнокалиберным пулеметом или пушкой, 
имеет четыре наружных пилона для подвески четырех кон- 
тейнеров неуправляемых ракет. При этом на его борту мо- 
гут разместиться 16 десантников или десантная техника. 
Кроме того, вертолет Ми-8 выпускался в варианте Ми-8с (са- 
лон) с повышенными условиями комфорта, включая радиоте- 
лефонную связь с землей, рассчитанном на 11 пассажиров. 
Был разработан и построен опытный вариант вертолета 
Ми-8ТГ, использующий в качестве топлива сжиженный газ. 


dimensions of the armoured cabin, the use of a coaxial 
aerodynamic configuration, helping avoid power losses 
for driving the tail rotor (which is traditional for the 
Ukhtomsky Kamov Helicopter Plant), ensured high 
performance characteristics (rate of climb up to 14.4 m/s, 
fast acceleration). The reduction of the crew by half 
makes it possible to somewhat reduce in future the 
number of flying personnel. At the same time, a number 
of specific requirements to the on-board equipment and 
armament, associated with the automation of combat 
process at all stages, came to light. 

The complicated and heavy movable direct-vision 
optical system is not installed as it cannot be practically 
used. It is replaced by a TV system with a switchable 
field of vision. To reduce the pilot's workload at the 
anti-tank missile phase, the helicopter mounts a system, 
which automatically tracks the target by its TV image. 
Anti-tank guided missiles are controlled by a laser-beam 
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Для Вооруженных Сил страны и стран Варшавского Дого- 
вора выпускался серийно вертолет радиопротиводействия 
Ми-8, оснащенный специальной радиоаппаратурой. На ка- 
ждом борту вертолета было установлено по шесть кресто- 
образных антенн. 

С 1981 г. вертолет Ми-8 заменен в серийном производстве 
вертолетом Ми-17 с новыми двигателями TB3-117MT. Ho- 
вый двигатель TB3-117MT имеет мощность 2250 л.с. (для 
сравнения мощность двигателя ТВ2-117А вертолета Ми-8 
составляет 1500 л.с.) и более экономичен. В результате 
дальность полета увеличилась до 570 км. 

Вертолет Ми-17, продолжая линию развития вертолета 
Ми-8, выпускался в транспортном варианте для граждан- 
ских перевозок, в транспортно-боевом Ми-17 (Ми-8ТБК) 
и в варианте постановщика помех Ми-17Р для Вооружен- 
ных Сил. 

В последние годы на базе Ми-17 создан и демонстри- 
руется на авиасалонах вертолет Ми-171 для оказания 
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system that is able to guide to a target two missiles 
fired in succession. The 30-mm gun, same as that 
mounted on the Mi-28 helicopter, cannot be moved in 
azimuth (it can only be moved in elevation from+2 to- 
7°). This is compensated, however, by considerable 
rates of revolutions of the helicopter about its vertical 
axis. 

Other external weapons used by the Ka-50 are same as 
on the Mi-28. 

At present, development work is carried out to provide 
the helicopters with round-the-clock and all-weather 
capabilities. 


Ls 


Transport and Combat/Transport Helicopters 


The bulk of Russia's helicopter fleet is presented by 
transport helicopters of the following types. 

The Mi-2 light-weight multi-role and transport helicopter 
has the following performance characteristics: takeoff 
mass 3.7 t, payload up to 800 kg, speed 190 km/h, flight 
range 400 km. The helicopter has been in production 
since 1971. It is used in agriculture, by chemical troops, 
for the communications and reconnissance missions and 
as a combat/transport helicopter. The combat/transport 
version of the Mi-2 is fitted with four pylons to carry 
four unguided rocket pods or four anti-tank missiles. The 
Mi-2 can accommodate eight passengers or troops. 
Another light transport helicopter, the Ka-26, has been 
produced since 1970. It has a takeoff mass of 3.25 t and 
can carry seven passengers or a payload of 900 kg. Its 
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экстренной медицинской помощи. Вертолет Ми-171 
представляет собой летающий операционный пункт на 
двух пациентов, оборудованный современной медицин- 
ской аппаратурой; в его штате хирург и три медсест- 
bl. 

та разработка вертолета Ми-38, способного пе- 
ревозить грузы массой до 5 т со скоростью до 250 км/ч на 
расстояние до 530 км или перевозить 32 пассажира. Верто- 
лет Ми-38 намечается создать до 1996 г. 

В 1989 г. выпущен корабельный транспортно-боевой вер- 
толет Ка-29, созданный на базе противолодочного верто- 
лета Ка-27. 


Вертолет Ка-29 может принять на борт 16 десантников, 
вооружен встроенной пушкой, имеет четыре пилона для 
подвески неуправляемых или противотанковых ракет. 

С 1957 г. в стране эксплуатируется тяжелый транспортный 
вертолет Ми-6, который может принять на борт груз мас- 
сой 12 т, включая колесную и гусеничную военную техни- 
ку, или до 70 десантников. Кроме того, вертолет Ми-6 спо- 
собен перевозить на внешней подвеске негабаритные гру- 
зы общей массой до 10 т. При взлетной массе 40,5 т даль- 
ность полета составляет 1000 км при скорости 250 км/ч. В 
транспортно-боевом варианте вертолет вооружен носовой 
стрелковой установкой. 

Отдельной ветвью развития вертолета Ми-6 являются 
вертолеты Ми-10 и Mu-10K, унифицированные по 
большинству агрегатов с Ми-6. Они были построены 
небольшой серией и предназначались для перевозки 
негабаритных грузов, спецтехники для монтажных ра- 
бот. 
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Now the Mi-2 and Ka-26 are out of production. 
Recently a new Mi-34 light multi-role transport 
helicopter was developed. It has a takeoff mass of 1.35 t 
and can carry a pilot and two passengers over a range of 
up to 305 km at a speed of 180 km/h. 

Another example illustrating the evolution of the light- 
weight transport helicopter is the Ka-62. Work on its 
prototype nears completion. The Ka-62 has a flight 
range of 780 km at a speed of up to 300 km/h. The Mi- 
8T medium transport helicopter, mass produced between 
1961 and 1981, finds wide application. It is used by 
troops and in the national economy. When normally 


loaded, it has a flight range of up to 500 km. This 
helicopter can carry 28 to 32 passengers or 28 troops 
with full outfits. 

The combat/transport version of this helicopter, the Mi- 
ЗТВ, is armed with a large-caliber machine gun or 
cannon and has four outboard pylons to carry four 
unguided rocket pods. It can take aboard 16 troops or 
landing equipment. 

In addition, a Mi-8s (saloon) version was produced, 
which offered comfort, including radio telephone 
communication with the ground, and was intended to 


Армейские транспортно- 
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Вертолет Ми-10К (вертолет-кран) имеет дополнительную 
кабину под фюзеляжем для управления выполнением мон- 
тажных работ. При взлетной массе 38 т он может поднять 
груз до 15 т. 

Дальнейшим развитием тяжелых транспортных вер- 
толетов является вертолет Ми-26, который произво- 
дится взамен Ми-6 с 1981 г. Его взлетная масса 56 т, 
дальность полета 800 км со скоростью 255 км/ч, при 
этом вертолет Ми-26 может принять на борт груз мас- 
сой 20 т. 


Противолодочные вертолеты 


C появлением в конце 1950-х годов на вооружении военно- 
морского флота США подводных лодок со стратегически- 
ми ракетами на борту возникла необходимость разработки 
новых отечественных средств противолодочной обороны, 
включая и противолодочные вертолеты. 

К разработке отечественных противолодочных вертолетов 
в это время приступили в ОКБ Н.И. Камова и ОКБ М.Л. 
Миля. В ОКБ Н.И. Камова начали работы по созданию 
вертолета корабельного базирования соосной схемы, а в 
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carry 11 passengers. An experimental prototype of the 
Mi-8TG helicopter, operating on liquid gas, has been 
developed and produced. 

An ECM (electronic countermeasures) version of the Mi- 
8 helicopter, fitted with special equipment, was mass 
produced for the armed forces of this country and Warsaw 
Pact. It carried six cruciform antennas on each side. 

Since 1981 the Mi-8 was replaced by a Mi-17 
production helicopter, equipped with new TV3-117MT 
engines. The new TV3-117MT engine has a capacity 
of 2,250 hp (the capacity of the TV2-117A engine 
installed on the Mi-8 is 1,500 hp) and is more 


aka 


economical. As a result, the flight range increased to 
570 km. 

The Mi-17, being a successor of the Mi-8, was produced 
as a civil transport version as well as a combat/transport 
version, Mi-17 (Mi-8TBK), and a jammer, Mi-17R, for 
the armed forces. 

In recent years a Mi-171 helicopter, derived from the Mi- 
17, was displayed at air shows. It is intended to render first 
medical aid. The Mi-171 is a flying operating-room for 
two patients, equipped with up-to-date medical equipment. 
The medical staff comprises a surgeon and three nurses. 


Боевые вертолеты нового 
поколения Ми-28 и Ка-50 


The new-generation combat 
helicopters Mi-28 and Ka-50 
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ОКБ М.Л. Миля — вертолета берегового базирован 
новинтовой схемы с хвостовым винтом. 

В результате в конце 1960-х годов были созданы и 
стоящее время находятся в эксплуатации корабель 
противолодочный вертолет Ка-25 и противолодочный 
толет берегового базирования Ми-14. 
Вертолет Ка-25 со взлетной массой 7. 
рудованием, в состав которого вход 
станция, опускаемая гидроакустическая станция, радиогид: 
роакустические буи, поисковый магнитометр, система сбо- 
ра и обработки гидроакустической информации, система 
привода и посадки на корабль, средства поражения подвод- 


оснащен спецобс 


радиолокационная 


ных лодок. Корабельный вертолет Ка-25, являясь вертоле- 
том средней размерности, эксплуатируется с кораблей 
группового и одиночного базирования. Вертолет Ми-14 
(В-14) со взлетной массой 13 т оснащен тем же составом 
средств поиска и поражения. 

Наряду с противолодочными вертолетами были раз- 
работаны и эксплуатируются целый ряд вариантов 
вертолетов Ка-25 и Ми-14, выполняющих разнооб- 
разные задачи в интересах Военно-Морского Флота: 
разведки и целеуказания, противоминные, поиска и 
спасения и др. 
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The development of a new helicopter, the Mi-38, is 
planned. It will carry a cargo weighing up to 5 tons at a 
speed of up to 250 km/h over a range of up to 530 km or 
transport 32 passengers. The Mi-38 is scheduled to enter 
service before 1996. The Ka-29 ship-based combat/ 
transpoirt helicopter entered service in 1989. It was 
developed on the basis of the Ka-27 ASW helicopter. 

The Ka-29 helicopter can take aboard 16 troops, it is 
armed with a built-in cannon and has four pylons to carry 
unguided rockets or anti-tank guided missiles. The Mi-6 
heavy transport helicopter has been operational since 
1957. It can carry a cargo of 12 tons, including wheeled 


and full-tracked vehicles or up to 70 troops. Besides, the 
Mi-6 can carry large external stores with a total mass of 
up to 10 tons. With a takeoff mass of 40.5 t, it has a 
flight range of 1,000 km and a speed of 250 km/h. The 
combat/transport version of this helicopter is armed with 
à gun installed in the nose portion of the plane. 
Helicopters Mi-10 and Mi- 10K developed from the Mi- 
6, as far as their most units are concerned, represent a 
separate line of evolution of the Mi-6 helicopter. They 
were built in a small number and intended to carry 
large-size loads and special equipment used for the 
erection work. 

The М!-10К helicopter (flying crane) boasts an 
additional cabin beneath the fuselage to control the 
erection work. With a takeoff mass of 38 t, it can carry a 
cargo of up to 15 tons. 
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Противолодочный вертолет Ми-14 за годы эксплу 
модернизировался и совершенствовался в части бортового 
спецоборудования и вооружения. 

В 1988 г. были начаты работы по созданию вертолета Ми-38 
в морском варианте на замену вертолету Ми-14. 

В начале 1980-х годов поступил в эксплуатацию корабель- 
ный противолодочный вертолет Ка-27. Взлетная масса 
около 11 т. Он размещается на кораблях группового бази- 
рования вместо вертолета Ка-25 и оснащен более совер- 
шенным спецоборудованием и вооружением. Это обеспе- 
чивает возможность борьбы с подводными лодками в 60- 
лее широком диапазоне оперативно-тактических парамет- 
ров и с большей эффективностью (примерно в два раза по 
сравнению с вертолетом Ка-25). 

Вертолет Ка-27 наряду с этим решает и задачи в интересах 
кораблей базирования. Кроме того, на его основе создан 
целый ряд вертолетов, решающих задачи разведки и целе- 
указания, поисково-спасательные и др. 

Зарубежные вертолеты (в том числе и перспективные 
ЕН-101, МН-90) разрабатываются универсальными для 
применения — как с берега, так и с авианосцев. Такие же 
задачи ставятся и перед отечественными вертолетными 
фирмами при создании перспективных вертолетов для Во- 
енно-Морского Флота. 

Для развития как отечественных, так и зарубежных верто- 
летов авиации Военно-Морского Флота характерно расши- 
рение номенклатуры задач, решаемых одним типом верто- 
летов путем сменности спецоборудования и вооружения, 
изготовляемого в модульно-контейнерном исполнении; 
увеличение полезного груза (при жестких габаритных ог- 
раничениях для корабельных вертолетов) путем совершен- 
ствования силовых установок и аэродинамической схемы; 
расширение состава кораблей, оснащаемых вертолетами, в 
особенности кораблей среднего и малого водоизмещения; 
расширение диапазона гидрометеорологических условий 
применения вертолетов по интенсивности волнения моря, 
силе ветра, влажности и др. 


А виационно-космические системы 


В настоящее время одним из космических средств выведения 
являются многоразовые воздушно-космические системы. 
Исследовательские и проектные работы в этом направле- 
нии ведутся во многих государствах мира. Это проекты 
"НАСП" (США), "Зенгер" (ФРГ), "Хотол" (Великобрита- 
ния) и др. 

Первая попытка реализации этой цели в России была пред- 
принята в начале 1960-х годов по проекту "Спираль" в 
ОКБ, руководимом А.И. Микояном. Разрабатывалась 
двухступенчатая схема, в которой 1-й ступенью служил ги- 
перзвуковой самолет, а 2-й — пилотируемый орбитальный 
самолет с одноразовым ракетным ускорителем. Суммарная 
масса системы составляла 140 т. Был изготовлен полно- 
масштабный прототип орбитального самолета. Прототип 
подвешивался под тяжелым самолетом и сбрасывался на 
высоте 9 км, после чего происходили полет и посадка. Нес- 
мотря на большой объем проведенных работ, развития они 
не получили и в 1969 г. были прекращены. 

Работы по многоразовым системам возобновились в начале 
1970-х годов, когда под руководством академика В.П. Глуш- 
ко началось осуществление проекта "Энергия"—"Буран". 
Для создания космического корабля многоразового ис- 
пользования "Буран" было создано научно-производствен- 
ное объединение "Молния". Основные направления работ 
возглавили ведущие специалисты проекта "Спираль". 
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A further development of heavy transport helicopters is 
the Mi-26 helicopter, which has been produced since 
1981 instead of the Mi-6. It has a takeoff mass of 56 t, 
flight range of 800 km at a speed of 255 km/h and can 
carry a cargo of 20 t. 


Antisubmarine Warfare Helicopters 


An advent of strategic missile carrying submarines with 
the US Navy in the late 1950s necessitated the 
development of new domestic anti-submarine warfare 
means, including ASW helicopters. 


At that time the development of domestic ASW 
helicopters was entrusted to the N.I. Kamov and M.L. 
Mil design bureaux. The N.I. Kamov design bureau 
began its work on creating a coaxial-type ship-based 
helicopter, whereas the M.L. Mil design bureau started 
the development of coast-based single-rotor helicopter 
with a tail rotor. As a result, the Ka-25 ship-borne ASW 
helicopter and Mi-14 coast-based ASW helicopter have 
been built in the late 1960s and are still in active service. 
The Ka-25 helicopter with a takeoff mass of 7.2 t is 
fitted with special equipment, including a radar, a 
submersible sonar, sonobuoys, magnetic anomaly 
detector, hydroacoustic data collecting and processing 
system, carrier ship homing and landing system and 
submarine destruction means. 

The Ka-25 medium-size helicopter operates from group- 
and single-basing ships. The Mi-14 (V-14) helicopter 


Многоцелевой транспортный 
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В 1988 г. космический корабль "Буран" впервые в истории CO- 
вершил в автоматическом режиме орбитальный полет и по- 
садку на взлетно-посадочную полосу космодрома Байконур. 

В процессе постройки космического корабля "Буран" 
НПО "Молния" и фирмы кооперации соисполнителей ре- 
шили множество научно-технических проблем, в том числе 
таких сложных, как изготовление многоразовой высоко- 
температурной теплозащиты, обеспечение устойчивости и 
управляемости в диапазоне скоростей от 0 до 28 М, разра- 
ботка систем обеспечения высокоточного автоматическо- 
го управляемого спуска и посадки в широком диапазоне 
метеоусловий и др. 


Были созданы уникальные моделирующие и испытатель- 
ные комплексы, проведены летные эксперименты на лета- 
ющих лабораториях, аналоге "Бурана" и эксперименталь- 
ных космических аппаратах "Bop-4" и "Бор-5". 

Система "Энергия"—"Буран" способна вывести на около- 
земную орбиту полезный груз массой до 30 т и обеспечива- 
ет возвращение из космоса на Землю грузов массой до 20 
т. Стартовая масса системы 2400 т, стартовая масса орби- 
тального корабля до 105 т. Эти характеристики близки к 
характеристикам ближайшего зарубежного аналога — 
американского космического корабля "Спейс шаттл". Од- 
нако системы существенно отличаются по способу вывода 
кораблей в космическое пространство. В аппаратах "Спейс 
шаттл" для этого используются спасаемые твердотоплив- 
ные ускорители и собственная маршевая двигательная ус- 
тановка, а "Буран" доставляется на орбиту главным обра- 
зом за счет ракеты-носителя "Энергия". 
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with a takeoff mass of 13 t is equipped with the same 
search and destruction means. 

Along with the ASW helicopters, a number of versions 
of the Ka-25 and Mi-14 helicopters were developed, 
which could carry out various missions for the navy, 
such as reconnaissance and target designation, anti-mine 
warfare, search and rescue, etc. 

In the course of its service the Mi-14 was subjected to 
modernizations in terms of improvement of its on-board 
equipment and armaments. 

In 1988 work was initiated to develop a naval version of the 
Mi-38 to replace the Mi-14. In the early 1980s the Ka-27 
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Пассажирские самолеты 


В начале 1980-х годов парк гражданской авиации сложил 

под влиянием народнохозяйственных задач страны и быт 
представлен следующими типами самолетов: льним ма- 
гистральным пассажирским самолетом Ил-62М; средним 
магистральным самолетом Ту-154М; ближними магист- 
ральными самолетами Ty-134A, Як-42; самолетами мест- 
ных авиалиний Ан-24, Як-40, Ан-2, Ан-28 n L-410 чехо- 


словацкого производства. 
Дальний магистральный самолет Ил-62М, запущенный в 
серийное производство в 1972 r., является дальнейшей мо- 


ship-based ASW helicopter entered service. It has a takeoff 
mass of approximately 11 t, is designed to operate from 
group-basing ships to replace the Ka-25 and is fitted with a 
more sophisticated special equipment and armaments, 
which allows it to carry out anti-submarine missions in a 
wider range of tactical parameters and with higher 
efficiency (approximately double that of the Ka-25). 
Along with the anti-submarine warfare, the Ka-27 
performs combat tasks for the parent ships. Besides, it was 
used as a basic model to develop a number of helicopters, 
performing various missions, such as reconnaissance 
and target designation, search and rescue, etc. 

Foreign helicopters (including the promising ones, such as 
EH-101, NH-90) are being developed as versatile machines, 
capable of operating both from the shore and from aircraft 
carriers. The domestic helicopter firms, working on future 
helicopters for the navy, are assigned the same tasks. 


Тяжелый транспортный 
вертолет Ми-6 


The Mi-6 heavy transport 
helicopter 
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дификацией самолета Ил-62 и до настоящего времени ис- 
пользуется на дальних авиалиниях, как внутренних, так и 
зарубежных. 

Самолет Ил-62М имеет взлетную массу 167 т, вмещает 
186 пассажиров в варианте туристского класса, дальность 
полета составляет 11 050 км со скоростью около 870 км/ч. 
Средний магистральный самолет Ту-154М выпускается с 
1984 г. и является развитием самолетов Ту-154А, Б, Б-2, 
выпускаемых с 1979 г. до настоящего времени серийно. 
Особенностью последней модификации самолета Ту-154М 
является увеличение вместимости с 164 до 180 пассажиров 
и установка более экономичных двигателей ДЗОКУ-154-2, 
призванных повысить рентабельность самолета. 

Ближний магистральный самолет Ту-134 выпускался се- 
рийно с 1963 г. и успешно эксплуатируется до настоящего 
времени. Самолет вмещает 75 пассажиров, имеет скорость 
850 км/ч и дальность полета до 3000 км. 
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The development of domestic and foreign helicopters for 
the naval aviation have the following common features. 
It aims at attainment of a wider range of tasks to be 
solved by one helicopter type through the rotation of 
modular and containerized special equipment and 
armaments, an increased payload (with stringent 
dimensional limitations for the ship-based helicopters) 
to be received through improvement of the powerplant 
and aerodynamic configuration. It is also directed at 
expansion of ship classes capable of carrying the 
helicopters, particularly, small- and medium-displacement 
ships, and at widening the range of hydrometeorological 


conditions, such as sea condition, wind strength, 
humidity, etc., in which helicopters can to operate. 


Aerospace Systems 


Today multiple-use aerospace systems serve as a means 
to put a payload in orbit around the Earth. Research and 
design work related to such systems is being carried out 
now in many countries. Among the projects are the 
«NASP» (USA), «Senger» (Germany), «Hotol» (Great 
Britain), to mention but a few. 
The first attempt to achieve this goal was made in Russia 
in the early 1960s. It involved the «Spiral» project 
developed by the Mikoyan EDB. A two-stage 
»nfiguration was developed, with the first stage 
presented by a hypersonic plane and the 2nd stage by a 


Мощный вертолет-кран 
Ми-10К и самый 
грузоподъемный в мире 
вертолет Ми-26 


The heavy-lift Mi-10K flying 
crane and the Mi-26 helicopter 
which is the world's champion 
in payload capacity 


Корабельный всепогодный 
транспортно-боевой 
вертолет Ка-29 


The Ka-29 shipborne 
all-weather 
transport-combat helicopter 


Легкий учебно-спортивный 
‘вертолет Ми-34 


The Mi-34 light 
sporting/training helicopter. 
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На ближних авиалиниях в начале 1980-х годов эксплуатиро- 
вались самолеты Ан-24, Як-40, Ан-28, L-410 различной 
пассажировместимости от 15—20 человек (Ан-28, 1.-410) 
до 32—50 человек (Ан-24, Як-40) и даже 12-местный Ан-2. 
В 1985 г. было принято решение увеличить пассажирообо- 
рот в 1,3 раза, значительно повысить рентабельность пар- 
ка самолетов гражданской авиации, регулярность и безопа- 
сность полетов. 

Все это потребовало разработки новых типов гражданских 
самолетов, отвечающих современным требованиям эконо- 
мичности и безопасности полетов и оснащенных оборудо- 


ванием мирового уровня. 


=. 


Таким пассажирским самолетом стал появившийся в 1980 г. 
средний магистральный широкофюзеляжный самолет Ил-86, 
рассчитанный на 350 пассажиров, который при скорости 60- 
лее 900 км/ч имеет дальность полета 3600 км. 

Дальнейшим развитием самолета Ил-86 явились самолеты 
Ил-96-300 и Ил-96М, которые призваны заменить дальний 
магистральный самолет Ил-62М на дальностях до 9000 
(Ил-96-300) и до 11 800 км (Ил-96М). Их вместимость в 
разных вариантах загрузки может составлять от 294 до 335 
человек. Самолеты имеют просторные, повышенного ком- 
форта кабины. Взлетная масса Ил-96М составляет 270 т, 
скорость 870 км/ч. Самолет Ил-96-300 оснащен двигателя- 
ми ПС-90А с высокими экономическими и техническими 
показателями. На самолете Ил-96М установлены двигате- 
ли американской фирмы "Пратт-Уитни" и импортное на- 
вигационное оборудование фирмы "Коллинз", что позволя- 
ет эксплуатировать его на пассажирских линиях дально- 
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manned orbital plane with an expendable rocket booster. 
The total mass of the system amounted to 140 t. A full- 
Scale prototype of the orbital plane was manufactured. 
The prototype was suspended under a heavy aircraft and 
dropped at an altitude of 9 km, following which, it made 
flight and landing. Despite the large amount of work 
already done the project was suspended in 1969. Work 
on multiple-use systems was resumed in the early 1970s, 
when the «Energia-Buran» project headed by 
Academician V.P. Glushko was launched. To develop 
the «Buran» space shuttle, a new «Molniya» Research 
and Production association was set up. The main areas 
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стью до 11 000 км и сертифицировать для продажи в дру 

гие страны. 

С 1985 г. ведется разработка среднего магистрального са 

молета Ту-204. Самолет отвечает современным междуна 

родным требованиям, вмещает в различных вариантах до 
214 пассажиров и имеет дальность полета до 7000 км при 
скорости 850 км/ч. Он оснащен двигателями ПС-90А, име- 
ет взлетную массу 107,9 т. 

Создан вариант самолета Ту-204М с двигателями фир- 
мы "Роллс-Ройс" и импортной навиогационной аппара- 
турой, что делает его конкурентоспособным на мировом 


рынке, 


of work were headed by the leading specialists of the 
«Spiral» project. 

In 1988 the space shuttle «Buran» made its first 
automatic orbital flight and landed on the landing strip of 
the Baikonur spaceport. 

In the process of construction of the space shuttle «Buran» 
the Association «Molniya» and its subcontractors solved a 
number of scientific and technological problems, 
including such complicated tasks as the manufacture of 
multiple-use high-temperature thermal protection system, 
provision of stability and controllability in the speed 
range from Mach 0 to Mach 28, the development of 
precision automatic controlled descent and landing in a 
wide range of meteorological conditions, etc. 

Unique simulating and testing complexes were created, 
experimental flights on flying laboratories similar to the 
«Buran» and experimentral spaceships «Bor-4» and 
«Bor-5» were conducted. 

The «Energia-Buran» system is capable of injecting into 
а near-earth orbit a payload weighing up to 30 t and 
ensures safe return from the space to the Earth of 

a cargo weighing up to 20 t. The launching mass of 
the system is 2,400 t and of the orbital ship up to 105 
t. These characteristics are close to those of its 
nearest foreign counterpart-the American «Space 


Многоцелевой вертолет 
Ка-62 


The Ka-62 multimission 
helicopter 
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Ha смену ближним магистральным самолетам Ty-134A и 
Як-42 должен прийти самолет Як-42М, который прошел ис- 
пытания в 1991 г. и подготовлен к серийному производству. 
Як-42М имеет вместимость до 156 пассажиров, скорость 
830 км/ч, дальность до 2500 км при взлетной массе 63 т. 
Другой многообещающей пассажирской машиной для авиа- 
линий малой дальности может стать самолет Ту-334, кото- 
рый имеет дальность полета 2000 км, пассажировмести- 
мость 102—137 человек, скорость 800 км/ч, взлетную массу 
47,4 т. 

Местные авиалинии получат пассажирский самолет 
Ил-114, летные испытания которого в настоящее вре- 
мя заканчиваются. На самолете Ил-114 установлен 
экономичный двигатель ТВ7-117, который позволяет 
при взлетной массе 22,7 т принять на борт 64 пасса- 
жира. 


`Учебно-тренировочная и спортивная авиация 


Использование любого вида авиации невозможно без учеб- 
но-тренировочных самолетов. 

Программа создания учебно-тренировочной авиации (УТА) 
зависит от принятой в стране концепции обучения. Она оп- 
ределяется числом ступеней обучения или числом типов са- 
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Shuttle». However, these systems differ greatly in the 
method of injection of ships into the space. The 
«Space Shuttle» uses recoverable solid-propellant 
boosters and an inherent sustainer, while the «Buran» 
is put in orbit mainly by the «Energia» launch 
vehicle. 


Civil Aviation 


In the early 1980s the fleet of the country's civil 
aviation, made up to serve the needs of the 


Корабельный вертолет Ka-25 


The Ка-25 shipborne helicopter 
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молетов, на которых профессиональный пилот должен пос- 
ледовательно совершенствовать свое мастерство. 

На первой ступени используют самолеты первоначального 
обучения. Этот тип самолета наиболее массовый и обеспе- 
чивает широкое вовлечение молодежи в авиацию через 
сеть летных школ и спортклубов. 

Следует отметить, что в США, где применяется наиболь- 
шее число частных самолетов авиации общего назначения 
(АОН), задача обучения летных кадров на начальном эта- 
пе решается во MHOTOM C ИХ ПОМОЩЬЮ. 

Самолет первоначального обучения — это "реклама" авиа- 
ции. Он должен быть неприхотливой рабочей лошадкой, 


national economy, consisted of such aircraft as the 
long-haul airliner Il-62M, medium-haul airliner 
Tu-154M, short-haul airliners Tu-134A and Yak- 
42, and commuters An-24, Yak-40, An-2, An-28 
and Czechoslovakian-made L-410 used on local 
airlines. 

The Il-62M long-haul airliner launched into production 
in 1972 is a derivative of the Il-62, and to date it has 
been used on long-haul airlines both domestic and 
international. 

The takeoff mass of the П-62М is 167 t. Its tourist 
version can carry 186 passengers. The speed of the 
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без претензии на совершенные летно-технические харак- 
теристики, но максимально безопасен, удобен для обучения 
и, что особенно важно, экономичен, потому что должен 
постоянно находиться в воздухе, быстро ремонтироваться, 
списываться и заменяться новым в случае частых аварий и 
быстрого износа. Очевидно, что и сегодня, и в ближайшем 
будущем таким самолетом останется двухместный самолет 
с поршневым двигателем и малой стоимостью. 

Именно такими и являются самолеты ОКБ А.С. Яковлева. 
В последнее время на роль учебно-тренировочных самоле- 
тов первоначального обучения все больше претендуют 
двухместные ультралегкие самолеты, в основном из-за зна- 
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airliner is about 870 km/h and flight range, 11,050 km. 
The Tu-154M medium-haul airliner is in production 
since 1984. It represents a development of the aircraft 
Tu-154A, B and B-2 series-produced since 1979 to the 
present day. 

The latest version of the Tu-154M boasts a greater 
seating capacity, increased from 164 seats in the 
previous version to the current 180, and more 
economical engines, type D30KU-154-2, intended to 
improve profitability of the aircraft. 

The Tu-134 short-haul airliner, series-produced since 
1963, has been successfully operated up to the present 


day. The airplane accommodates 75 passengers, has a 
speed of 850 km/h and a flight range of up to 3,000 km. 
In the early 1980s the short-haul carriers operated by 
local airlines carried from 15-20 (An-28, L-410) to 32-50 
(An-24, Yak-40) and even 12 passengers (An-2). In 
1985 it was decided to increase the passenger traffic 1.3 
times, to improve profitability of the civil aviation, 
regularity and safety of flights. 

All this called for development of new types of civil 
aircraft, meeting the present-day standards for economy 
and flying safety and having the state-of-the-art 
navigational equipment. 


Многоцелевой корабельный 


вертолет Ка-27 


The Ка-27 multimission 
shipborne helicopter 
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чительно меньшей стоимости материальной части и экс 
плуатации. 

Следующей ступенью или следующим типом учебного 
самолета является самолет начальной подготовки лет 
ного состава, т.е. не массовой подготовки пилотов-лю- 
бителей, а подготовки ограниченного числа профессио- 
нальных летчиков в училищах ВВС и гражданской авиа- 
ции. 

В России долгие годы таким самолетом был реактивный 
самолет чехословацкого производства L-39 "Альбатрос". 
Очевидно, что сейчас в связи с новыми реалиями необходи- 
мо найти ему соответствующую замену. 


Военно-Воздушными Силами России объявлен конкурс на 
создание учебно-тренировочного самолета. 

В настоящий момент для дальнейшего участия в конкурсе 
остались проекты опытно-конструкторских бюро А.И. Ми- 
кояна и А.С. Яковлева. В основе этих проектов лежит двух- 
двигательная схема самолета с турбореактивными двигате- 


лями. 
Дальнейшей ступенью обучения являются самолеты OC- 
новной подготовки. Большое число ступеней обучения или 
типов учебно-тренировочных самолетов (УТС) является 
экономически достаточно тяжелым бременем для авиации, 
хотя оптимизация числа типов учебно-тренировочных са- 
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In 1980 a newly designed passenger plane made its first 
appearance. This was the medium-haul wide-body plane 
Il-86, rated to carry 350 passengers at a speed over 900 
km/h over a maximum distance of 3,600 km. 

The further developments of the Il-86 were represented 
by aircraft П-96-300 and Il-96M which were intended to 
replace the long-haul airliner П-62М at distances up to 
9,000 km (11-96-300) and to 11,800 km (Il-96M). Their 
different loading versions may carry from 294 to 335 
passengers. These aircraft have spacious and 
comfortable cabins. The takeoff mass of the П-96М is to 
270 t, the speed, 870 km/h. The П-96-300 is powered by 


the PS-90A engines possessing high economical and 
technical characteristics. The П-96М airplane is 
powered by the American «Pratt & Whitney» engines 
and is fitted with the «Collins» navigation equipment, 
which allows it to be operated on passenger lines up to 
11,000 km long and to be certified for sale to other 
countries. 

Since 1985 work is under way on the medium-haul 
airliner Tu-204. This plane meets all the current 
international standards, while its different versions can 
carry up to 214 passengers at a speed of 850 km/h over a 
distance of up to 7,000 km. It is powered by PS-90A 
engines and has a takeoff mass of 107.9 t. 

The Tu-204M version of the airplane has been 
completed. It is powered by «Rolls-Royce» engines and 
fitted with an imported navigational 

equipment. Hopefully, it will enjoy demand on the 
international market. 

Tt is expected that the short-haul airliners Tu-134A and Yak-42 
will soon be superseded by the Yak-42M plane which already 
completed its trials in 1991 and is ready for series production. 
The Yak-42M can carry up to 156 passengers, its speed is 830 
km/h, range up to 2,500 km and takeoff mass, 63 t. 

Another promising passenger plane for short-haul 
airlines may be the Tu-334. Its flight range is 2,000 km; 
seating capacity, 102 - 137; speed, 800 km/h, and 
takeoff mass, 47.4 t. 

Before long, the local airlines will receive a new 
passenger plane 11-114 which is presently completing its 
flying tests. This plane is powered by the economical 
TV7-117 engine which allows it to take aboard 
64 passengers with a takeoff mass of 22.7 t. 


Ракета-носитель "Энергия" с 
космическим кораблем 
многоразового 
использования "Буран" на 
старте 


The «Energia» carrier missile 
with the «Buran» multilaunch 
spacecraft at the launching pad 
= 


Транспортировка бака 
горючего ракеты-носителя 
"Энергия" самолетом ВМ-Т 
"Атлант" 


A VM-T «Atlant» airplane 
carrying a fuel tank of the 
«Energia» carrier missile 
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молетов по суммарным затратам вряд ли проводилась. П 
этому, как правило, самолет основной подготовки сон 
щают либо с предыдущим типом, либо с последующим 
самолетом специальной подготовки. 

В качестве самолета специальной подготовки в ВВС Рос 
сии используются двухместные варианты реальных боевых 
самолетов — "спарки". Однако до тех пор, пока пилот пе- 
рейдет на "спарку" МиГ-29 или Су-27, он должен налетать 
определенное число часов на "спарке" МиГ-21. Этот camo- 
лет, а ранее МиГ-15УТИ — самолеты основного обучения. 
У пилотов гражданской авиации таких проблем не возни- 
кает, поскольку одноместных магистральных самолетов не 
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существует. Они одновременно осуществляют и основное 
и специальное обучение на том типе гражданского самоле- 
та, для управления которым обучались (или переучива- 
лись). 
В перспективе вопрос о необходимости создания самолета 
основной подготовки остается открытым, как и создание 
учебно-боевого самолета. 
Учебно-тренировочные самолеты, особенно первоначаль- 
ного обучения, породили сначала модификации, а затем 
специализированные самолеты спортивной авиации (или 
акробатические). 
В этом классе машин Россия прочно удерживает передо- 
вые позиции, а российские летчики регулярно выигрывают 
или занимают призовые места в чемпионатах мира по авиа- 
спорту. 
Спортивные самолеты в России выпускают две фир- 
мы — Авиационная корпорация "Як" и ОКБ П.О. Су- 
xoro. 
Спортивный самолет Як-55М неоднократно выходил побе- 
дителем крупнейших соревнований. Также отмечались вы- 
сокие пилотажные качества самолета Су-26. 
Хотя рынок спортивных самолетов невелик, в последнее 
время растет спрос на такие самолеты для личного пользо- 
вания. В этом плане большое значение имеет создание 
двухместных спортивных самолетов. 
Поэтому разработанный на фирме Сухого самолет Су-29, 
также обладающий прекрасными пилотажными качества- 
ми, может стать хорошим "рыночным" самолетом. Пер- 
спективные разработки ведутся в этом направлении и в 
ОКБА.С. Яковлева. 
Учитывая быстрое развитие класса ультралегких самоле- 
тов (УЛС) и их претензии на роль самолетов первоначаль- 
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Sporting and Training Airplanes 


No kind of aviation can do without trainer aircraft. The 
nature of a trainer aviation building programme depends 
on the training concept accepted in a particular country. 
It is dictated by the number of the phases of training or 
types of aircraft on which a career pilot should 
successively perfect his skill. 

During the first phase use is made of the planes most 
suitable for initial training of freshmen. As a rule, these 
should be the most popular flying machines, the ones 
used to involve the younger generation into the aviation 


Посадка космического 
корабля "Буран" на 
Байконуре 


The «Buran» spacecraft 
landing at the 
Baykonur cosmodrome 


Генеральный конструктор. 
НПО "Молния" Г.Е. Лозино- 
Лозинский и заместитель 
председателя Комитета по 
оборонным отраслям 
промышленности РФ 

А.Г. Братухин на пресс- 
конференции 
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ного обучения, кажется закономерным появление спортив- 
ных акробатических машин в классе ультралегкой авиации. 
На базе спортивного экспериментального самолета 
"Квант" сейчас разработан самолет "Акробат" со взлетной 
массой 715 кг, что значительно превосходит весовые огра- 
ничения летательных аппаратов ультралегкой авиации и 
приближает самолет к основному классу спортивных само- 
летов (800—1000 кг). В ОКБ М.Л. Миля создан легкий 
вертолет Ми-34, который также может использоваться в 
спортивной авиации. 


activities through the network of flying schools and 
sports clubs. 

Incidentally, in the USA, where the biggest number of 
general-purpose aircraft are private, the task of studying 
the people to the flyer's job is largely accomplished with 
the aid of such aircraft. 


G. Ye. Lozino-Lozinsky, 


Designer General of «Molniya» 


Research and Production 
Association (NPO), and 
A.G. Bratukhin, Deputy 
Chairman of the Russian 


Federation's Committee for 
Defense Industries, 
ata press conference 


Самолеты общего назначения 


Термин "авиация общего назначения" используется для 
обозначения класса авиации, включающей главным обра- 
зом легкие административные самолеты личного пользова- 
ния. К этому же классу авиации отнесены планеры, мото- 
планеры, парапланы, воздушные шары и аэростаты, а так- 
же и самолеты пассажировместимостью до 16—20 чело- 
век, оснащенные ТВД и ТРД. 

К авиации общего назначения относят все обязательно 
сертифицируемые самолеты по отечественным и междуна- 
родным нормам в классах нормальной, многоцелевой и ак- 
робатической категорий. 

При таком определении отпадает быстро растущий класс 
несертификационных самолетов заводской и домашней 
сборки, а также самодельные самолеты со взлетной мас- 
сой от 400—450 кг. Эти летательные аппараты образуют 
класс ультралегкой авиации (УЛА). 

В классе авиации общего назначения в последние годы в 
России не было новых разработок, поскольку персональ- 
ная авиация считалась излишним предметом роскоши, а 
для административного, служебного применения использо- 
вались рейсовые магистральные самолеты. При монопо- 
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Normally, the airplane used for the initial training is a 
«publicity agent» of sorts. Such an airplane must 
represent a kind of «unpretentious workhorse» with 
quite modest performance characteristics, although it 
should offer maximum flying safety, be suitable for 
training purposes and, what is most important, 
economical, because it will have to spend much time in 
the air, undergo multiple repairs before being discarded 
and replaced by a new machine. Evidently, at the 
present time, as in the nearest future, this will be a low- 
cost piston-engined two-seater similar to the one 
produced by the Yakovlev EDB. 


Космический корабль 
"Буран" перевозится с 
помощью самолета Ан-225 


"Мрия" 
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лизме "Аэрофлота" коммерческое использование малых 
самолетов было признано нерентабельным. Это относи 
лось ко всем самолетам с числом мест менее 32. 

Поэтому в 1980-х годах в СССР не производились, 
но еще эксплуатировались самолеты, относящиеся к 
авиации общего назначения. Это такие самолеты, 
как Як-18Т разработки 1973 г. с числом мест до че 
тырех и Ан-2 разработки 1947 г. с числом мест до 
десяти. 

Новые экономические условия и развитие бизнеса вновь 
выдвинули задачу создания отечественной авиации общего 
назначения. 


Recent years have seen ultra-light two-seaters being 
increasingly used in the role of training planes mostly 
because of their relatively low cost in both production 
and operation. The next phase or type of trainer aircraft 
is the plane used for initial training of the flying 
personnel. This means that this plane will be no longer 
used for mass shaping of amateur fliers, but for training 
a limited number of professional pilots in the special air 
force and civil aviation schools. 

For a long time in Russia the airplane most suited for the 
above purposes has been the Czechoslovakian-made L-39 
«Albatros». Today, the new situation in the country dictates 
that an adequate replacement be found for this plane. 

The Russian Air Force announced a contest for creation 
of a new training aircraft. 

At the present time, only the Mikoyan and Yakovlev 
experimental design bureaux have remained as the only 
two contenders. The authors of both projects see a two- 
engined turbo-jet as the basic model. 

A further step in the training is made when the trainees 
learn how to fly the plane designated in the programme 
as the main one. A large number of training phases or 
types of trainer planes is a heavy economic burden for 


The «Buran» spacecraft 
being carried by an An-225 


«Мпуа 


ігріапе 
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Многоцелевое назначение малой авиации определяется 
сейчас жесткими экономическими требованиями: для 
решения любой задачи, требующей участия авиации, 
использовать летательный аппарат наименьшей раз- 
мерности, при условии, что он может выполнить эту 
задачу. Иначе расходы становятся непомерно высоки- 
ми. 
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the aviation, though optimization of the types of trainer 
aircraft against the total expenditures was hardly ever 
done. Therefore, it is a common practice to combine the 
main training plane with the type which precedes it or the 
one which succeeds it in the programme, that is, the 
special training plane. 

The Russian Air Force use two-seater versions of combat 
aircraft as special training planes. However, before he is 
cleared to fly a MiG-29 or Su-27 two-seater, the student 
pilot will have to fly a certain number of hours on the 
MiG-21 two-seater version. The MiG-21 two-seater, as 
the MiG-15UTI before it, is the main training plane. 


The civil aviation pilots do not face similar problems, 
because there is no such a thing like a single-seat airliner. 
Hence, they are given both kinds of training, main and 
special ones, using the type of civil aviation airplane 
which they learnt to fly or were converted to. 

In future, the issue of the main training plane will remain 
an open question, like that of the operational training 
plane. The training planes, notably those used for the 
initial training, gave rise, at first, to the modified versions 
thereof and then to specialized sporting (aerobatics) planes. 
At present, Russia confidently retains her lead in this 
class of planes, and the Russian pilots are usually among 
the winners of world aviation sports championships. 


Многоцелевые самолеты 


АНТК им. О.К. Антонова Ан-2, 


Ан-26 и Ан-28 


Multimission aircraft An-2, 
An-26 and An-28 developed 
by Antonov Aviation Science 
and Technology Complex 
(ANTK) 
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В России прослеживаются две тенденции в развитии авиа- 


ции общего назначения. 
Первая — это разработки основных традиционных ОКБ, 


считающих, что небольшой самолет без особых усилий мо- 
жет быть разработан мощным опытным коллективом без 
отрыва от основной деятельности. 

Вторая — это проекты вновь образованных и впервые CO3- 
дающих самолеты организаций, начинающих с этого про- 
екта свой путь в авиастроении. 

Если проекты первой группы фирм характеризуют стан- 
дартные решения, высокая надежность и гарантия серий- 
ного производства, то проекты второй группы фирм — 
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неординарность заложенных технических решений и рис- 
кованная ситуация с обеспечением серийного производст- 
ва. 

В результате мы имеем следующую картину создания са- 
молетов авиации общего назначения в России. 
Наименьшим по размерности, серийно выпускающим- 
ся является двухместный многоцелевой самолет фир- 
мы "Авиатика" МАИ-890У и ero одноместная и MOHO- 
планная модификация. Объединение ОКБ МАИ с 
крупным серийным авиационным заводом "Знамя тру- 
да" в акционерное общество сыграло значительную 
роль в успехе этой разработки и ее продвижении за ру- 
беж. 


Авиация России сегодня 
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Now there are two firms in Russia which produce sporting 
aircraft, the «Yak» Aviation Corporation and the Sukhoi EDB. 
The sporting airplane Yak-55M is a many times winner 
of largest international competitions. The Su-26 aircraft 
was also noted for its high piloting qualities. 

Although the market of sporting planes is not vast, a 
demand for such planes from private users is growing. 
Obviously, building of sporting two-seaters may be a 
profitable business in future. 

In this connection, the Su-29 airplane designed by the 
P.O. Sukhoi firm and boasting excellent performance 
characteristics may hopefully enjoy demand on the 


Дальний магистральный 
пассажирский самолет Ил-62 


The 1-62 long-haul 
passenger airliner 
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Аналогичная ситуация сложилась с серийно выпускаем № 
трехместным самолетом ЛС-90 "Леший": небольшг 
ма "Интеравиа" объединилась с серийным авиационным 
водом в г. Луховицы Московской области, входящим 
НПО им. П.В. Дементьева. 

Необычным решением стало восстановление спустя 20 лет 


после создания на Смоленском авиационном заводе четы- 
рехместного самолета Як-18Т. 

Подготавливая разработку нового самолета Як-112, ОКБ 
А.С. Яковлева рассматривает возвращение к самолету 
Як-18Т как временную меру, позволяющую организовать 
и подготовить рынок для таких самолетов 


international market for sporting airplanes. Good vistas 
are opened in this respect before the A. S. Yakovlev EDB. 
Considering the fast development of the ultra-light aircraft 
and their claims for a role of initial training airplanes, the 
emergence of sporting aerobatics planes in the ultra-light 
class is not regarded as an extraordinary event. The 
experimental sporting plane «Kvant» was recently 


Широкофюзеляжный 
пассажирский самолет Ил-86 
в полете 


Ап 1-86 wide-body passenger 
plane in flight 


Пассажирский салон 
самолета Ил-86 


An inside view of an Il-86 
plane's passenger cabin 


B ОКБ С.В. Ильюшина построен опытный образец четы- 
рехместного самолета Ил-103. 

Разработан и начал летные испытания пяти-, шестимест- 
ный самолет "Молния-1" ОКБ "Молния". 

ОКБ В.М. Мясищева предложило пятиместный самолет 
М-101 "Гжель", экспонировавшийся в Москве на Авиаса- 
лонах-92, 93. 

Фирмой "Росаэропрогресс" ведутся работы над созданием 
девятиместного самолета Т-101 "Грач". Эта фирма предла- 
гает и много других проектов. 

На самолетах большей пассажировместимости авиастрои- 
тели всего мира переходят от поршневых двигателей к га- 
зотурбинным. Такие предложения проработаны и в России 
многими крупными ОКБ. Это Як-48 — ОКБ А.С. Яковле- 
ва, М-102 — ОКБ В.М. Мясищева, С-46 — ОКБ П.О. Су- 
XOTO и др- 

Нов России пока нет газотурбинного двигателя малой раз- 
мерности и необходимого типа (двухвального для ТВД или 
ДТРД). Стоимость газотурбинных двигателей такого типа 
за рубежом на порядок превышает стоимость поршневых 
двигателей, близких по мощности. 

Наиболее реальной здесь может быть модификация под за- 
рубежные двигатели в ОКБ А.С. Яковлева самолета Як-40, 
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developed into the «Akrobat» plane having a takeoff mass 
of 715 kg, which is well above the weight limitations 
imposed for the ultra-light aircraft, placing this aircraft in 
close proximity of the basic class of sporting aircraft (800 
-1,000 kg). The M. L. Mil EDB has designed the Mi-34 
helicopter which can also be used as a sporting craft. 


General-Purpose Aviation 
The term «general-purpose aviation» is used to denote 


the class of aircraft which predominantly include light- 
weight administrative planes in private use. 


Президент Российской 
Федерации Б.Н. Ельцин и 
генеральный конструктор 
Г.В. Новожилов у одного из 
стендов Авиационного 
комплекса им. 

С.В. Ильюшина 


Russian President 
B. N. Yeltsin and Designer 
General G. V. Novozhilov 
near one of the stands 

of the Ilyushin Aviation 
Complex 
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но уже в категории самолетов региональных авиалиний с 
пассажировместимостью 30—40 человек. Для АОН само- 
лет несколько переразмерен. 

Следует отметить, что за рубежом самолеты с пассажи- 
ровместимостью 5—12 человек выделились в самостоя- 
тельную категорию, которая может быть выделена из 
авиации общего назначения. Это комфортабельные высо- 
коскоростные с большой дальностью самолеты бизнес- 
класса с газотурбинными двигателями. Именно этот класс 
машин переживает во всем мире наибольший подъем. Эти 
самолеты являются естественным развитием АОН и вы- 
званы к жизни необходимостью делового общения в транс- 


The same class includes ordinary and motorized gliders, 

raplanes, balloons and airships as well airplanes with 

а number of seats ranging from 16 to 20, powered by 

turbofan and turbojet engines. 

The general-purpose aviation includes all aircraft which 
e certified, under the domestic and international 


ication rules, as belonging to the normal, multi- 


национальных и межнациональных (межконтиненталь- 
ных) корпорациях. Для России с ее громадными простран- 
ствами — это ближайшее будущее авиации общего назна- 
чения. 

Помимо собственно самолетных конструкций развитие 
авиации общего назначения связано с созданием целой ин- 
дустрии обеспечения, которая только начинает разворачи- 
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purpose and aerobatic categories. This definition, however, 
does not apply to the ever-growing class of non-certifiable 
aircraft assembled at factories and by amateurs as well as 
home-built aircraft with a takeoff mass of up to 400-500 kg. 
These aircraft form the ultra-light aviation class. 

In recent years in Russia there was no much progress in the 
field of general-purpose aviation, as the personal aircraft were 
regarded as some sort of luxury item and standard airliners 
were used for business trips, service and administrative 
purposes. Under the «Aeroflot» monopoly, the commercial 
use of small aircraft was written off as unprofitable. This applied 
to all aircraft with а seating capacity below 32. 


Because of this, in the 1980s the USSR did not produce, 
though still operated, the aircraft relating to the general- 
purpose aviation. Among these aircraft were the Yak- 
18T planes (developed in 1973) with a number of seats 
up to four and An-2 (developed in 1947) with a seating 
capacity reaching 10. 


B полете пассажирские 
самолеты Ил-114 и Ил-96М 


The 11-114 and 11-96М 
passenger planes in flight 


Широкофюзеляжный 
дальний пассажирский 
самолет Ил-96-300 


The -96-300 wide-body 
long-haul passenger plane 
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ваться в России, начиная от законодательной базі 
лем сертификации, вопросов базирования, экс 
управления воздушным движением до создания HE 
ктуры аэропортов частной авиации. 

Подводя итог современному состоянию АОН в России 
следует отметить, что начался не только бурный рост чи 
сла проектов, но и серийное производство нескольких 
конструкций. Можно предположить, что запущенные в 
серийное производство самолеты являются промежуточ- 
ными и не составляют основной парк АОН. В то же вре- 
мя стало очевидным, что Россия имеет большой внутрен- 
ний рынок самолетов авиации общего назначения, а само- 


леты последующих разработок могут составить успеш- 
ную конкуренцию зарубежным аналогам на мировом 
рынке. 

Оказалось, что разработка небольшого самолета в авиации 
общего назначения хлопотное и технически серьезное де- 
ло. И эту задачу нельзя решить между делом даже круп- 
ным самолетостроительным фирмам. 


Russian Aircraft 


The new economic situation and growth of business 
activities in Russia once again set the task of creating 
the domestic general-purpose aviation. 

The great number of uses to which the small aircraft can be 
put are currently determined by the stringent economical 
requirements: to fulfil any task involving the use of aviation, 
the smallest-size aircraft should preferably be used, provided 
it can do the job. Otherwise, the expenditures rise too high. 
At present in Russia there are two tendencies in 
development of general-purpose aviation. The first one is 
to utilize the experience accumulated by the major 
traditional EDBs. It is held that a small aircraft can be 
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Именно в авиации общего назначения, порожденной рыно- 
чными отношениями, одновременно с разработкой прихо- 
дится решать задачи маркетинга, рекламы, послепродаж- 
ного обслуживания. 


Поисково-спасательные самолеты и вертолеты 


Поисково-спасательные самолеты и вертолеты предназначе- 
ны для спасения экипажей авиационных и космических лета- 
тельных аппаратов, а также экипажей морских судов в лю- 
бое время года и суток, а также в сложных метеоусловиях. 


easily designed by the highly competent specialists of an 
EDB in parallel with their main work. 

Another way is to make use of the projects offered by 
the newly established aircraft designing organizations 
making their first step in aircraft building by offering 
such projects. While the projects proposed by the first 
group of designers are noted for their conventional 
approaches, high reliability and guaranteed production, 
those offered by the other group provide unconven- 
tional designs along with dim prospects for mass 
production. 

The present state of affairs in the field of general- 
purpose aviation in Russia can be outlined as follows. 
The smallest in size, series produced general-purpose 
aircraft now in existence in Russia are the «Aviatika» 
firm's multi-purpose two-seater MAI-890U and its 
single-seat monoplane version. The incorporation of the 
Moscow Aviation Institute's EDB (OKB MAI) and a 


Пассажирский самолет 
местных авиалиний Ил-114 


The 1-114 commuter plane 
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C помощью поисково-спасательных самолетов и вертоле- 
тов проводят поиск и обнаружение объектов, терпящих 
бедствие; эвакуируют людей, находящихся на плаву на 
групповых и индивидуальных средствах спасения, и доста- 
вляют их на береговые аэродромы; оказывают помощь 
терпящим бедствие (в условиях невозможности посадки на 
воду вблизи них) путем сброса им спасательных средств; 
наводят морские суда на объекты спасения. 
Поисково-спасательные самолеты для решения поставлен- 
ных задач осуществляют полет в район поиска и обратно 
по типовым профилям полета. 

В качестве основного предусматривается поиск с исполь- 
зованием радиотехнических средств обнаружения на высо- 
тах от 100 м до практического потолка. После обнаруже- 
ния объекта осуществляются его маркирование, осмотр 
акватории и посадка на воду самолетов-амфибий или зави- 
сание над объектом вертолетов. Далее осуществляется 
подъем пострадавших, взлет и доставка их на базу. 
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large aircraft factory «Znamya truda» (Banner of labour) 
into a joint-stock company was one of the major factors 
to contribute to the success of the project and its 
advancement to the world market. 

The same was true for the series produced LS-90 «Leshiy» 
(Goblin) three-seater. A small company named «Interavia» 
entered into a joint venture with a series production plant in 
a town of Lukhovitsy near Moscow, forming part of the 
Dementiev Research and Production Association. 

The decision to resume production of the Yak-18T four- 
seater 20 years after it was built at the Smolensk aircraft 
factory was quite extraordinary. 
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В составе поисково-спасательных служб СССР, начу 

1973 r., использовались самолет-амфибия Бе-12П‹ 
морского поиска, Ан-12 и Ил-76 для сухопутного поиск 
основном для оказания помощи космонавтам 
Самолет-амфибия Бе-12ПС может принять на борт 1 
пострадавших, имеет дальность полета до 2900 км со 
скоростью 550 км/ч, при этом масса самолета составля- 
ет 35 т. 

Самолет Ил-76 в спасательном варианте может принять 
на борт, кроме стандартных спасательных средств, сбра- 
сываемых на парашюте, спасательный катер вместе со 
спасателями. Масса самолета составляет 170 т, а даль- 


While developing new Yak-112 plane, the Yakovlev EDB 
regards the return to the Yak-18T as a temporary measure 
which paves way for such aircraft to the world market. 
The Ilyushin EDB created an experimental prototype of 
a four-seater, Il-103. 

A five or six-seater «Molniya-1» (Lightning-1) designed by 
the «Molniya» EDB is presently undergoing its flying test. 


Самолеты Авиационного 
комплекса им. С.В. Ильюшина 
Ил-114, Ил-96-М и Ил-103 


The 11-114, 11-96-М and 11-103 
airplanes developed by the 
Ilyushin Aviation Complex 


ность полета до 6500 км. Самолет может оказывать по- 
мощь терпящим бедствие лишь путем сброса спасатель- 


ных средств. 
В начале 1980-х годов Таганрогским АНТК им. Г.М. Бери- 


ева был разработан проект поисково-спасательного самоле- 
та А-42 на базе противолодочного самолета-амфибии А-40 
"Альбатрос". 
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The Myasishchev EDB offered a five-seater, M-101 
«Gzhel» (the name of a township), demonstrated at the 
Moscow air shows in 1992 and 1993. 

The «Rosaeroprogress» firm is now developing T- 101 
«Grach» (Rook) nine-seater aircraft. This firm offers a 
number of other projects. 

The builders of large-capacity passenger planes the 
world over are currently switching from the piston to the 
gas-turbine engines. Many large EDBs in Russia are 
now studying respective offers. Among the offers are 
the Yak-48 (Yakovlev EDB), M-102 (Myasishchev 
EDB), S-46 (Sukhoi EDB) and others. 


y" 


RA-64015. 


So far Russia is not producing, nor developing, its own 
gas-turbine engine of a small size and suitable type 
(two-shaft turboprop or by-pass turbojet). The cost of a 
similar type gas-turbine engine in other countries 
exceeds, by one order of magnitude, that of a piston 
engine with an equivalent power. 

The most realistic may be the offer to use a modified 
version of the Yak-40 aircraft (Yakovlev EDB) with a 
foreign-made engine in the category of local airliners 
with a seating capacity of 30-40. This airplane is slightly 
oversized to be classed as belonging to the general- 
purpose aviation. 

In passing, it may be noted that in other countries the 
airplanes carrying 5-12 passengers have been segregated 
into a separate category, which, in turn, may be singled 
out of the entire general-purpose aviation. These are 
comfortable, high-speed, long-range business-class 
planes fitted with gas-turbine engines. It is this class of 


Магистральный 


пассажирский самолет Ту-154 


The Tu-154 passenger liner 
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Новый магистральный 
‘самолет для линий средней 
протяженности Ту-204 


A new Tu-204 medium-haul 


airliner 
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Самолет-амфибия А-42 должен иметь дальность поле 
7500 км без дозаправки и до 11 000 км с дозаправкой 
изводить посадку на воду в зоне бедствия при волне 
баллов (высота ветровой волны до 2 M), принимать на ( 

до 60 пострадавших, которым должна быть оказана любая 
помощь прямо на борту самолета. 

С 1975 г. на вооружении ВМФ находится корабельный поис- 
ково-спасательный вертолет Ка-25ПС, который может при 
нять на борт до 12 пострадавших, при этом максимальная 
дальность полета составляет до 400 км, скорость 153 км/ч. 
Базовый поисково-спасательный вертолет-амфибия 
Ми-14ПС, принятый на вооружение в середине 1970-х го- 


ya. 


T ` 


дов, может садиться на воду в районе бедствия и подбирать 
непосредственно из воды до 20 пострадавших. 

С 1982 г. вертолет Ка-25ПС заменяется новым, более со- 
вершенным поисково-спасательным вертолетом корабель- 
ного базирования Ка-27ПС (экспортный вариант Ка-32ПС). 
Этот вертолет имеет дальность полета до 800 км, скорость 
230 км/ч при взлетной массе 11 т и может взять на борт до 
16 человек. Он оснащен более совершенным пилотажно- 
навигационным комплексом и новым спасательным обору- 
дованием. На нем — специально подготовленный расчет 
спасателей, которые в гидрокостюмах могут опускаться 
лебедкой непосредственно на воду к терпящим бедствие и 
помогать их подъему на борт вертолета. 

Разрабатываемый вертолет Ka-32IIC предполагается ис- 
пользовать для спасательных работ не только в морской 
зоне, но и в сухопутных районах бедствий, например в пе- 
риод наводнений или землетрясений. Вертолет предполага- 
ется экспортировать за рубеж. 


flying vehicles that enjoys the greatest demand the 
world over. The aircraft of this class represent a natural 
continuation of the class of general-purpose aviation and 
have been brought to life by the need for business 
contacts between the executives of transnational and 
multinational corporations. For Russia with her vast 
expanses this kind of aircraft symbolizes the nearest 
future of the general-purpose aviation. Apart from the 
aircraft structure proper, the development of the general- 
purpose aviation involves building of an entire 
supporting industry which has just started to form in 
Russia, beginning from the respective legislature, 


problems of certification, basing, operation, and air 
traffic control to creation of the infrastructure of the 
private aviation airports. 

To sum up the brief discussion of the Russian general- 
purpose aviation's present day, the fast growth in 
numbers of projects and series production of several 
models can be stated. One may presume that the aircraft 


Пассажирский самолет 
ближнемагистральных и 
местных линий Як-42 в 
полете (в сопровождении 
спортивного самолета 
Як-55М) 


A Yak-42 short-haul and local 
airliner in flight, accompanied 
by a Yak-55M sporting plane 
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Патрульные самолеты 


В начале 1980-х годов пограничные войска СССР сделали за- 
каз на создание патрульного самолета для береговой охраны. 
Причина заказа такого самолета состояла в том, что в этот 
период большинство стран объявило о введении 200-мильной 
экономической зоны, в которой лишь они одни имели право 
на лов рыбы, добычу нефти и других полезных ископаемых. 

На такой патрульный самолет возлагались аппаратурный и 
визуальный поиск судов-нарушителей и наведение на них 
пограничных кораблей, фотодокументирование мест нахо- 
ждения судов-нарушителей и воспрепятствование их дви- 


жению до полной остановки, вплоть до применения ору- 
жия. 

В 1982 г. Киевским механическим заводом на базе 
транспортного самолета Ан-72 был разработан пат- 
рульный самолет Ан-72П, который должен был заме- 
нить самолет Ил-14, находящийся на вооружении по- 
гранвойск. 
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now launched into production represent but ап 
intermediate stage and do not make up the main bulk of 
the general-purpose aviation. It is obvious, nevertheless, 
that Russia possesses a vast domestic market for the 
general-purpose aircraft, and her future design aircraft 
may successfully compete with the foreign analogs. 

It turned out that the development of a small general- 
purpose aircraft was a somewhat troublesome and 
technologically serious affair. This task cannot be 
resolved in the off-handed manner even by a large 
aircraft manufacturing company. 


It is in the field of general-purpose aviation called into 
being by the incipient market relations that one has now 
to solve the problems of marketing, advertising and 
aftersales service along with the development of new 
models of aircraft. 


Вертолеты активно 
применяются в сельском 
хозяйстве, помогают 
рыбакам и полярникам 


Helicopters are actively 


employed in farming, helping 
fishermen and polar explorers 
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Самолет Ан-72П имеет взлетную массу 32 т, крейсерскую 
скорость 720 км/ч (при этом скорость патрулирования не 
превышает 350 км/ч), экипаж из шести человек. Самолет 
может находиться в воздухе пять-шесть часов и имеет даль- 
ность полета до 3500 км. Самолет оснащен средствами поис- 
ка судов-нарушителей, фотооборудованием и стрелковым 
вооружением. Самолет Ан-72П прошел государственные 
испытания, HO еще не принят на вооружение погранвойск. 

Одновременно с самолетом Ан-72П Таганрогский механи- 
ческий завод в 1983 г. разработал проект патрульного са- 
молета А-44 на базе получившего мировую известность 
самолета А-40 "Альбатрос". Самолет А-44 должен был 


производить посадку на воду близ судна-нарушителя и вы- 
саживать на его борт досмотровую группу пограничников. 
Взлетная масса самолета должна была составлять 80—90 т, 
а дальность полета до 6000 км со скоростью 750 км/ч. Од- 
нако дальнейшего развития проект патрульного самолета 
А-44 пока не получил. 
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Search-and-Rescue Airplanes and Helicopters 


The search-and-rescue planes and helicopters are intended to 
save the crews of aircraft and space vehicles as well as those 
of sea ships at any time of year and day, and in all weathers. 

The search-and-rescue planes and helicopters seek out 
and locate objects in distress, evacuate the survivors 
staying afloat with the aid of the group and individual 
life preservers, carry them over to coastal airfields, help 
them (in case of impossibility to alight the aircraft on 
water near the victims) by dropping the life preservers 
for them, and guide the sea ships to the area of distress. 


To fulfil such tasks, the search-and-rescue aircraft fly to 
the search area and return using the standard flight 
profiles. 

The basic search-and-rescue scheme provides for search 
with the use of radio detection means at altitudes 
ranging from 100 m up the service ceiling. After the 
object in distress has been located, the location is 


Незаменимы вертолеты и при 
выполнении уникальных 
строительно-монтажных 
работ, и при доставке людей 
и грузов в труднодоступные 
районы 


Helicopters proved 
indispensable as unique 
installers and transports 
capable of delivering 
people and cargo to 
hard-to-access 

regions 
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Пожарные самолеты и вертолеты 


Лесные пожары являются большим стихийным бедствием, 
Сложность проблемы пожаротушения состоит в том, что 
леса горят, как правило, в труднодоступных местах — в го- 
рах, глухих и безводных районах, тайге. Для борьбы с лес- 
ными пожарами привлекается большое количество людей 
и техники. 

Авиация позволяет повысить эффективность пожаро- 
тушения за счет мобильности ее применения, что осо- 
бенно важно в начальный период локализации очагов 
огня. 


Попытки привлечь авиацию для тушения пожаров пред- 
принимались еще в начале 1950-х годов. Для этого исполь- 
зовались самолеты сельхозавиации. Однако малый запас 
воды на борту самолета не позволял эффективно вести 
борьбу с огнем в лесных массивах. 

В 1966 г. была предпринята удачная попытка использовать 
для тушения лесных пожаров вертолет Ми-6, который мог 
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marked and the water area around it is examined. Then 
an amphibian aircraft alights on the water near the 
object or a helicopter hovers over it, picks up the 
survivors and brings them to the base. 

From 1973 on, the search-and-rescue services of the 
USSR used the Be-12PS amphibian for airborne search 
over sea and the An-12 and Il-76 for search over land, 
mainly to render help to the cosmonauts. 

The Be-12PS amphibian can take aboard 13 victims and fly 
to a maximum range of 2,900 km at a speed of 550 km/h. 
Its mass is 35 t. The rescue version of the Il-76 can carry, 
apart from the standard life preservers dropped with 


Учебно-тренировочный 


двухместный самолет Су-28 


The 50-28 two-seat 
training plane 
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принять на борт до 10 т воды, зависая над любым водо- 
емом. Вертолет успешно применялся для тушения лесных 
пожаров как у нас в стране, так и за рубежом. 
Одновременно конструкторским бюро Н.И. Камова была 
предпринята попытка приспособить для тушения пожаров 
вертолет Ка-26. Но из-за небольшого запаса (порядка 1 т) 
воды Ка-26 не нашел применения в пожарных частях, бо- 
рющихся с лесными пожарами. 

В 1992 г. был создан и продемонстрирован пожарный вари- 
ант транспортного самолета Ил-76, который при взлетной 
массе 190 т может взять на борт 42 т воды. Самолет снаб- 
жен системой разового сброса воды и спринклерами для ее 


parachutes, a life boat together with the rescuers. The mass 
of the plane is 170 t, and its flight range is 6,500 km. The 
plane can only render help to the survivors by dropping the 
life preservers for them. 

In the early 1980s an aircraft manufacturing company 
located in a town of Taganrog and known as the Beriev 
Taganrog Aviation Scientific Technical Complex 


Спортивно-пилотажный 
самолет Як-55 


The Yak-55 aerobatic plane 
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распыления. Однако такой самолет нуждается B аэродро- 
мах 1-го класса, что затрудняет его применение в малодос- 
тупных районах страны. 

Были разработаны и построены еще два типа пожарных 
самолетов: Бе-12П — на базе известного многоцелевого 
самолета Бе-12 и Ан-32П — на базе транспортного само- 
лета Ан-32. 


(ТАМТК) produced а search-and-rescue plane, A-42, а 
derivative of the A-40 «Albatros» ASW amphibian 
aircraft. 

The A-42 amphibian has a flight range of up to 
7,500 km without refuelling and up to 11,000 km 
when refuelled. It can alight on water in the distress 
area when the sea is rough (the height of the wind- 
driven wave is up to 2 m), take aboard up to 60 
victims who can be given first aid right on board the 
aircraft. 

Since 1975 the Soviet Navy operates the Ka-25PS 
shipborne search-and-rescue helicopter which can take 


aboard up to 12 victims. Its maximum range with the 
full load is 400 km and the speed is 153 km/h. 

The basic search-and-rescue amphibian helicopter, Mi- 
14PS, adopted in the mid-1970s, can alight on water in 
the area of distress and pick up to 20 survivors right 
from the water. 


'Спортивно-пилотажные 
самолеты Як-52 


The Yak-52 aerobatic planes 
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Самолет-амфибия Бе-12П, продемонстрированный в 1993 г. на 
‘авиасалоне в г. Жуковском, имеет перед другими пожарными са- 
молетами преимущество, так как производит забор 4 T воды во 
время взлета и поэтому может использовать любое водное про- 


Самолет Ан-32П имеет скорость 510 км/ч, взлетную массу 
27 т итоже берет на борт 4 т воды. 


Опытное и экспериментальное авиастроение 


Наряду с авиационными комплексами, которые выпуска- 
лись значительными сериями и претерпевали множество 


модернизаций, в СССР, как и в других странах, создавались 
опытные и экспериментальные самолеты и вертолеты. Их 
строили либо в единственном экземпляре, либо очень ма- 
лыми сериями. К числу таких самолетов и вертолетов от- 
носятся и те, которые предназначались для установления 
мировых рекордов. К ним также можно отнести и те, кото- 
рые были разработаны и испытаны, но почему-либо не по- 
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In 1982 the Ka-25PS was replaced by a new, upgraded, 
search-and-rescue deck-based helicopter, Ka-27PS 
(export-only version Ka-32PS). This helicopter has a 
flight range up to 800 km, speed up to 230 km/h with a 
takeoff mass of 11 t, and can carry up to 16 victims. The 
helicopter is fitted with a more advanced flight-and- 
navigation system and a modern-design life saving 
equipment. In addition, it can carry a crew of rescuers in 
immersion suits, who can be lowered by a winch rig] 
on the water to help the victims into the helicopter. 


A new Ka-32PS helicopter, which is being developed now, 
will be used for rescuing operations not only on water but 
on land, say, during floods or earthquakes. An export-only 
version of this helicopter will be also produced. 


Спортивно-пилотажные 
самолеты Cy-26 и Cy-29 


The Su-26 and Su-29 
aerobatic planes 
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шли в крупносерийное производство. Было бы неверным 
считать такого рода затраты абсолютно неоправданными. 
Они, как правило, многократно окупались и окупаются при 
разработке, производстве и эксплуатации последующих 06- 
разцов авиационной техники благодаря использованию на- 
копленного экспериментального материала и соответст- 
венно опыта и понимания, как надо или как не надо созда- 
вать авиационную технику, а также использованию в се- 
рийных образцах технических решений, апробированных и 
отработанных на опытных и экспериментальных образцах. 
Цели строительства экспериментальных авиационных 
комплексов могут быть самые разные. Это достижение и 


освоение новых высотно-скоростных и других важных по- 
казателей; апробирование, доводка и освоение новых аэро- 
динамических схем, схем управления, конструктивных и 
технологических решений; апробирование, разработка и 
освоение новых самолетных систем (пилотажно-навигаци- 
онных, систем спасения экипажа, систем взлета и посадки 
и др.); апробирование, отработка и освоение новых борто- 
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Patrol Aircraft 


In the early 1980s the Soviet border-security forces 
placed an order for a patrol aircraft for the coast guard. 
The reason behind this order was declaration, at that 
time, by most of the countries of the so called 200 mile 
economic zones where only they have the exclusive right 
to fishing, prospecting oil and other mineral resources. 
The mission of the patrol craft was to seek out, both 
visually and with the aid of special instruments, intruder 
vessels and to guide the border-security ships to them, to 
conduct aerial photography of the areas where the 


Самолеты Cy-27 пилотажной 
группы "Русские витязи" на 
аэродроме 


The Su-27 aircraft of the 
«Russkiye vitiazi» flying team 
at an airfield 
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вых систем управления вооружением (бортовых радиоло 
кационных станций, оптико-электронных систем и др.), а 
также новых систем вооружения; летные испытания двига 


телей. 

Последние три задачи достигаются, как правило, переобо- 
рудованием серийных летательных аппаратов в летающие 
лаборатории. 

Наибольшая интенсивность экспериментального самоле- 
тостроения приходится на период начала разработки и ос- 
воения реактивной авиационной техники. 

Первые реактивные самолеты во всех ОКБ строились на 
базе и по концепции своих поршневых предшественников и 


intruder vessels have been located and to bring the 
vessels to a full stop, even, if the situation so dictates, 
with the use of weapons. 

In 1982 the Kiev Mechanical Engineering Plant 
developed the An-72P patrol aircraft from the An-72 
transport. This patrol craft was to replace the Il-14 then 
in service with the border-security forces. 


Генеральный конструктор. 
ОКБ Сухого М.П. Симонов 

М. P. Simonov, Designer General, 
Sukhoi ЕОВ 


В полете группа самолетов 
A team of aircraft in flight 
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в крупносерийное производство не поступили. Однако все 
они позволили получить те экспериментальные данные, 
которые были положены в основу создания "настоящих" 
реактивных самолетов. Из построенных в конце 1940-х го- 
дов более чем 30 истребителей в крупносерийное произ- 
водство пошел только один — МиГ-15. 
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The An-72P aircraft, with its crew of six, has a take-off 
mass of 32 t and the cruising speed of 720 km/h. Its 
loitering speed does not exceed 350 km/h. It can stay 
aloft for five-six hours and has a flight range of up to 
3,500 km. The aircraft is fitted with the special means for 
seeking out intruder ships, photo cameras and gun 
armament. The An-72P has completed the state trials and 
is expected to enter service with the border-security 
forces. 

In 1983, along with the development of the An-72P 
patrol craft in Kiev, the Taganrog Mechanical 
Engineering Plant offered of project of a patrol aircraft 
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К концу 1950-х годов основные проектно-конструкторские 
принципы разработки реактивных самолетов были сфор- 
мированы и строительство экспериментальных истреби- 
телей в интересах этих исследований стало сокращаться. 
Последующие этапы развития авиации характеризуются 
экспериментальным и опытным авиастроением более уз- 
кой целевой направленности — либо в интересах созда- 
ния конкретных авиационных комплексов, либо для ис- 
следования каких-то технических решений. 

Истребители. Созданию сверхзвукового истребителя Су-7 
предшествовали проектирование и постройка опытных са- 
молетов С-1 и С-2. 


А-44 derived from the widely known A-40 «Albatros». 
The A-44 was designed to alight on the water near the 
intruder vessel to deliver a group of border security 
guards aboard the vessel for inspection. The takeoff 
mass of the aircraft had to be from 80 to 90 t with the 
flight range of up to 6,000 km and speed of 750 km/h, 
However, the work on this project had not been 
continued. 


Fire-Fighting Airplanes and Helicopters 


Forest fires are among the major natural calamities. The 
difficulties encountered in fire fighting reside in the fact 
that the forests catch fire, as rule, in hard-to-access 
locations, say, in mountains, remotest depths of the 
provinces, waterless regions, taiga, etc. To fight forest 
fires, it normally takes a lot of manpower and 
equipment. 

Aviation allows one to dramatically enhance the 
effectiveness of fire fighting because of its mobility, 


Многоцелевой самолет 
МАИ-890У 


The MAI-890U multimission 
aircraft 
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C-1 представлял собой цельнометаллический моноплан CO 
среднерасположенным крылом большой стреловидности, 
цельноповоротным стабилизатором, трехопорным шасси нор- 
мальной схемы, гермокабиной с катапультируемым креслом. 
Двигатель самолета C-1 — АЛ-7Ф, воздухозаборник — регу- 
лируемый, с подвижным центральным коническим телом. 
После завершения строительства второго опытного образ- 
ца — С-2, отличавшегося or C-1 в основном большим объ- 
емом фюзеляжных топливных баков (за счет увеличения 
длины фюзеляжа) и установкой двух пушек, самолеты С-1 
и С-2 были переданы на государственные испытания, после 
завершения которых в 1957 г. было начато серийное про- 
изводство самолета Су-7. 

На базе серийного самолета были построены эксперимен- 
тальные самолеты С-41 для отработки воздухозаборников 
с удлиненной носовой частью фюзеляжа и С-23 для испы- 
таний опор лыжного и смешанного (на передней стойке — 
колесо, на основных — лыжи) вариантов шасси. 

В 1959 г. на основе Су-7 с учетом отработанных на С-41 
технических решений был создан фронтовой истребитель- 
бомбардировщик Су-7Б. 
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which is especially important at the initial period when 
fires are localized. 

The attempts to attract aviation to extinguish fires were 
made as far back as the early 1950s. At that time the 
agricultural aviation aircraft were employed. However, 
insufficient amount of water on board such aircraft 
prevented their effective use for fire fighting in forests. 
In 1966 a successful attempt was made at using the Mi-6 
helicopter for fighting forest fires. This helicopter could 
take up to 10 t of water while hovering over any water 
reservoir. It was successfully employed for fighting 
forest fires both in this country and abroad. 
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В 1954 г. в ОКБ П.О. Сухого начались работы по созданию ис- 
требителя-перехватчика T-3, который в 1956 г. совершил п 
вый полет. На самолете T-3 устанавливалась радиолокационная 
станция "Алмаз-3", состоящая из двух локаторов — обзорного 
и прицельного. Две антенны станции располагались в радиопро- 
зрачных обтекателях на входе в нерегулируемый воздухозабор- 
ник. В конструкцию самолета был внесен ряд изменений, касав- 
шихся в основном обтекателей антенн бортовой радиолокаци- 
онной станции, в результате чего появились опытные самолеты 
ПТ-7 и ПТ-8. Затем ПТ-7 и ПТ-8 были преобразованы B маши- 
ны T-43 и T-47, отличавшиеся от исходных регулируемым B03- 
духозаборником с коническим центральным телом. 


In the meantime, the Kamov design bureau had made ап 
attempt to use the Ka-26 helicopter for the fire fighting 
purposes. Again, small amount of water (about 1 t) that it 
could take aboard prevented this helicopter from being 
widely used by the units engaged in fighting with forest fires. 
In 1992 a fire-fighting version of (ће 11-76 transport 
aircraft was built and demonstrated. 

With a takeoff mass of 190 t, this aircraft could take up 
42 t of water. The aircraft was fitted with a system that 
could drop all water at once and with sprinklers for 
spraying the water. Unfortunately, this type of aircraft 
needs Ist class airfields, which makes its employment in 
inaccessible areas of the country impracticable. 

There were also designed and built two more types of fire- 
fighting aircraft, the Be-12P (a derivative of the Be-12, 
the well known multi-role aircraft) and An-32P (a 
derivative of the An-32 transport). 

The Be-12P amphibian, demonstrated in 1993 at the air 
show in a town of Zhukovsky near Moscow, has an 
advantage over the other fire-fighting aircraft in that it 
can take up 4 t of water during takeoff. Hence, it can 
make use of any kind of water reservoir. 

The An-32P aircraft has a takeoff mass of 27 t and, like 
the Ве-12Р, can carry 4 t of water at a speed of 510 km/h. 
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Apart from the aircraft which were series produced and 
then retrofitted many times, the USSR and other countries 
developed and produced airplanes and helicopters for 
trials and experiments, These were built either singly or in 
very small batches. Among such airplanes and helicopters 
were the ones designed to set world records. They also 
included the machines which have been developed and 
tested but, for some reason or other, not put into series 
production. It might be wrong to conclude that all 
expenses on such a work were absolutely wasteful. 

They, as a rule, pay for themvelves with interest when 
subsequent specimens are being developed, produced 
and operated, as the rich experimental evidence, 


Шестиместный самолет 
общего назначения Як-58 


The Yak-58 six-seat 
general-purpose aircraft 


Легкий самолет фирмы 
"Интеравиа" 


A light-weight aircraft 
developed by firm «Interavia» 


Пятиместный самолет 
общего назначения "Гжель" 


The «Gzhel» five-seat 
general-purpose aircraft 
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Самолет T-43 начал выпускаться под наименованием Cy-9, 
а на базе самолета Т-47 был создан самолет Су-11. 

На основе самолета Су-9 были построены: Т-49 — опыт- 
ный самолет, отличавшийся от исходного обтекателем ан- 
тенны, вынесенным вперед перед боковыми секторными 
воздухозаборниками; летающая лаборатория "JIO2-10", на 
которой исследовалась возможность непосредственного 
управления боковой силой; T-405 и T-431 — рекордные ва- 
рианты самолета. 

В 1957—1958 гг. был испытан самолет П-1, созданный в 
ОКБ П.О. Сухого, на котором впервые в практике отече- 
ственного самолетостроения были применены боковые 
воздухозаборники. На базе этого самолета к 1962—1963 гг. 
были разработаны и подняты в воздух опытные самолеты Т- 
58Д-1, Т-58Д-2 и Т-58Д-3, в результате чего в 1965 г. был 
принят на вооружение истребитель-перехватчик Су-15 с ра- 
диолокационным прицелом РП-15 ("Орел-Д-58") и двумя 
ракетами Р-98. Су-15 был первым отечественным всевы- 
сотным истребителем-перехватчиком. 

В 1962 г. в ОКБ П.О. Сухого началась разработка разве- 
дывательно-ударного комплекса Т-4 ("100"), к которому 
предъявлялись высокие по тому времени требования: вы- 
сота полета более 20 км, сверхзвуковая крейсерская ско- 
рость полета, большие дальности полета без дозаправки, 
базирование как на бетонных, так и на грунтовых взлетно- 
посадочных полосах, большая боевая нагрузка и др. 

В конце 1960-х годов началось проектирование, а затем по- 
стройка самолета Т-4. В 1972 г. состоялся его первый полет. 
При создании Т-4 был выполнен ряд новаторских работ в 
области самолетостроения. Были проведены исследования 
аэродинамической компоновки самолета в диапазоне чисел 
М до 3,5. Кроме того, была отработана система автомати- 
ческого управления нейтральным в продольном канале и 
неустойчивым в путевом канале (при М > 1) самолетом и 
создана система дистанционного управления. Были мини- 
мизированы потери качества на балансировку путем выбо- 
ра схемы "бесхвостка" с небольшим управляемым дестабили- 
затором и создана эффективно работающая до чисел М = 3 
силовая установка с воздухозаборником смешанного сжатия 
и многорежимным сверхзвуковым соплом и др. Для пре- 
одоления "теплового барьера" были разработаны новые 
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experience and understanding of the aircraft building 
principles as well as incorporation in the production 
models of technical novelties which have been tested 
and evaluated on prototypes and trials aircraft prove 
absolutely indispensable. 

The construction of experimental aircraft or aviation 
complexes may pursue various goals. 

They may include the attainment of new speed/altitude 
and other vital characteristics, verification, optimization 
and utilization of new aerodynamic configurations, 
control circuits, development and utilization of 
qualitatively new aircraft systems (flight-navigation, 
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высокопрочные титановые сплавы и стали и технология их 
обработки. 

В 1972—1974 гг. на самолете Т-4 было выполнено десять 
полетов. После этого работы были прекращены. Среди 
причин свертывания работ по этому самолету, очевидно, не 
последней оказалось отсутствие в то время достаточно 
четкой концепции системы, в составе которой должен был 
применяться самолет. 

С 1977 г. в ОКБ П.О. Сухого проводились работы по уста- 
новке переднего горизонтального оперения на самолет 
Су-27, однако только в 1985 г. в полетах эксперименталь- 
ного самолета Су-27 с передним горизонтальным оперени- 


crew rescue, takeoff and landing systems, etc.), trials 
and operational development of new onboard weapons 
control systems (airborne radars, optoelectronic 
systems, etc.) and new weapons, and flight testing of 
the engines. 

The last three goals can be attained, as a rule, by re- 
equipment of production aircraft into flying test-beds. 
The maximum intensity of the experimental aircraft 
building falls on the initial period development and 
utilization of jet aircraft. 

In all EDBs the first jet aircraft were designed on the 
basis of, and around the concept adopted for, their piston 
engine predecessors and did not reach the stage of series 
production. Yet they enabled the designers to obtain 
experimental evidence which formed the basis of the 
«real thing». Of more than 30 fighters built in the late 
1940s it was only the MiG-15 which entered large-series 
production. 

By the end of the 1950s the principal design concepts 
for the jet aircraft had been formulated, following 
which, the construction of experimental jet fighters in 


Многоцелевой самолет 
общего назначения 
"Геофизика" 


The «Geofizika» general-purpose 


multimission aircraft 
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ем (самолет 10-24) подтвердился ожидаемый эффект or 
установки горизонтального оперения. 

В середине 1950-х годов работы по новому типу боевых само- 
летов — тяжелым истребителям-перехватчикам с высокой 
сверхзвуковой скоростью полета, современным радиолокаци- 
онным оборудованием и мощным ракетным вооружением — 
были начаты в ОКБ А.И. Микояна. В течение 1954—1962 гг. 
было спроектировано, построено и испытано порядка десяти 
опытных машин, отличавшихся друг от друга аэродинамичес- 
кой компоновкой, двигателями и системами вооружения. 
Первым поднялся в небо в 1956 г. опытный истребитель 
И-ЗУ со стреловидными крылом и оперением и лобо- 
вым воздухозаборником, в центральном теле которого 
была установлена радиолокационная станция "Алмаз". 
Вооружение самолета — пушечное и неуправляемое ра- 
кетное. На испытаниях И-ЗУ показал неплохие летные 
данные. Однако задержки с поставкой и ненадежная ра- 
бота опытного ТРДФ ВК-3 привели к тому, что испыта- 
ния самолета затянулись. К этому времени основные 
усилия были направлены на другие самолеты аналогич- 
ного назначения. 
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the framework of these studies showed a tendency 
towards decline. 

The subsequent stages in the evolution of the Soviet 
aviation were characterized by the building of purpose- 
oriented prototypes for new aviation complexes or for 
verification of new technological solutions. 

Fighters. The advent of the Su-7 supersonic fighter was 
preceded by the design and construction of S-1 and S-2 
trial aircraft. 

The S-1 was an all-metal monoplane with high-swept mid- 
wing, all-moving stabilizer, tricycle landing gear of 
normal configuration and pressurized cockpit with ejection 
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Один из них — опытный перехватчик И-7У с более мощным 
и современным турбореактивным двигателем АЛ-7Ф с фор 
сажной камерой. Сохранив в общем ту же схему, что и И-ЗУ, 
перехватчик "потяжелел" на 25 %. Однако испытания И-7У, 
начатые в апреле 1957 г., полностью разочаровали создате 
лей самолета: вместо расчетной скорости 2300 км/ч была 
получена скорость всего 1420 км/ч. В феврале 1958 г. ис- 
пытания прекратили, а опытный И-7У отправили на завод 
для переделки в самолет другого типа. 

Им стал одноместный сверхзвуковой истребитель-пере- 
хватчик И-75 с той же силовой установкой, но с новой сис- 
темой вооружения. В 1959 г. он успешно прошел государ- 


seat. The S-1 aircraft was fitted with AL-7F engine and 
a variable air intake with a moving center spike. 

Upon completion of the construction of the second 
prototype, the S-2, mainly differing from the S-1 by a 
larger volume of in-fuselage fuel tanks (which called for 
a longer fuselage) and by the installation of two guns, 
the S-1 and S-2 were turned in for the state trials. Once 
these trials were completed in 1957, the S-2 entered 
series production. 

The production aircraft have been then developed into 
experimental aircraft S-41 to optimize the air intakes 
with an elongated nose section of the fuselage and S-23 
to test the struts of the ski and combination (with a 
wheel on the front strut and skis on the main unit) 
landing gear versions. 

In 1959 a Su-7B front-line fighter bomber was 
developed from basic Su-7 on the basis of the technical 
concepts tried out on the S-41 aircraft. 

In 1954 the Sukhoi EDB started work on the 
development of a T-3 interceptor which made its maiden 
flight in 1956. The T-3 carried an «Almaz-3» radar set 


Самолет для выполнения 


сельскохозяйственных работ 


Ту-24сх 


The Tu-24skh aircraft used 
in agriculture 
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ственные испытания. Однако к этому времени надобность 
в подобном самолете отпала, так как в строевые части 
ПВО уже поступили серийные перехватчики Су-9 с анало- 
гичными характеристиками. 

В 1958 г. ОКБ А.И. Микояна создало еще один истреби- 
тель-перехватчик, получивший наименование Е-150. Новая 
машина значительно отличалась от всех предшественников 
как внешне, так и по боевым возможностям. Треугольное 
крыло, цилиндрический фюзеляж большого удлинения, 
мощный двигатель Р15-300 — все свидетельствовало о 
TOM, что E-150 рассчитан на еще невиданные тогда скоро- 
сти и высоты. Однако, чтобы подтвердить эти расчетные 
данные, создателям машины пришлось ждать еще почти 
два года, так как моторостроители задерживали поставку 
нового двигателя. Чтобы выиграть время, микояновцы ре- 
шили выпустить на испытания модификацию самолета с дву- 
мя уже освоенными на МиГ-21 двигателями Р11Ф-300, что 
несколько снизило летные данные самолета. В июле 1959 г. 
такой перехватчик, получивший наименование E-152A, под- 
нялся в небо. На испытаниях Е-152А были получены ско- 
рость 2500 км/ч и высота 19 800 м. Вооружение самолета 
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comprising two radars, surveillance and aiming ones 
Two radar antennas were accommodated in the radio- 
transparent dome at the inlet of the fixed air intake. 
Some changes made in the aircraft design referred 
mainly to the onboard radar antenna fairings. As a 
result, PT-7 and PT-8 experimental aircraft appeared. 
Later on, the PT-7 and PT-8 were transformed into the 
T-43 and T-47 aircraft, which differed from the former 
by a variable air intake with central spike. 
The T-43 was ordered into series production under the 
g Su-9, while the T-47 was developed into the 
Su-11 aircraft 


The Su-9 served as the basic model to build a T-49 

experimental aircraft, which, compared to its predecessor, 

had a different antenna fairing whic ifted forward, 

ahead of the lateral sector-type air intakes; a LO2-10 

flying test- built to probe into the possibility of direct 

control of the lateral force, and T-405 and T-431 aircraft 
sed to set new records. 


Поисково-спасательный 


вертолет Ка-27ПС 


The Ka-27PS зеагс! 
helicopter 


ind-rescue 
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— две ракеты К-9, наводимые с помощью бортовой радио- 
локационной станции "Ураган-56". После завершения про- 
граммы испытаний в 1960 г. Е-152А использовался в каче- 
стве летающей лаборатории для отработки новых систем 
вооружения и оборудования. К этому времени на первый 
самолет E-150 установили летный экземпляр двигателя 
Р15-300, и в июле 1960 г. он был поднят в воздух. На испы- 
таниях, продолжавшихся с перерывами до января 1962 г., 
были достигнуты скорость полета 2890 км/ч и практичес- 
кий потолок 23 250 м. 

В апреле 1961 г. на испытания вышел опытный перехв 
чик Е-152 с более высокими данными. Самолет отличался 


от Е-150 крылом увеличенной площади с большой конце- 
вой хордой, позволявшей подвешивать две ракеты K-9 на 
торцах крыла. Увеличение запаса топлива и установка мо- 
дернизированного оборудования привели к тому, что взлет- 
ная масса машины возросла почти до 15 т. Максимальная 
скорость полета Е-152 на высоте 15 км достигла 3030 км/ч. 
Высокие летные данные позволили использовать Е-152 для 
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In 1957 - 1958 the Sukhoi EDB started testing a P-1 
aircraft which was fitted with side air intakes, for the 
first time in the practice of the domestic aircraft 
building. Experimental aircraft T-58D-1, T-58D-2 and 
T-58D-3, derived from the P-1, were developed and 
flight-tested by 1962 - 1963. As a result, a Su-15 
interceptor fitted with an RP-15 «Orel-D-58» (Eagle-D- 
58) radar sight and two R-98 missiles entered service in 
1965. The Su-15 was the first domestic all-altitude 
fighter-interceptor. 

In 1962 the Sukhoi EDB started developing a T-4 
(«100») reconnaissance/strike complex, which had to 


meet stringent requirements for that time: a flight altitude in 
excess of 20,000 m, supersonic cruise speed, long operating 
range without refueling, operation from both paved and 
unpaved runways, large ordnance load, etc. In the late 1960s 
the EDB began design work and subsequent construction of 
the T-4 aircraft which made its first flight in 1972. 

The creation of the T-4 resulted in a number of innovations 
among which were the studies on the aircraft's 
aerodynamic layout for the speeds of up to Mach 3.5, 
operational development of an automatic control system 
which assures neutrality of the aircraft in the longitudinal 
channel and takes care of its instability in the directional 
channel (at speeds exceeding Mach 1) as well as 


Самолет-пожарник Бе-12П на 
авиасалоне в г. Жуковском 


А Be-12P fire-fighting plane at 
an air show in the town of 
Zhukovsky 

— 


Одна из профессий Ан-72 — 
выполнение патрульных 
полетов 


Making patrol flights is one of the 
missions of the An-72 aircraft 
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установления ряда мировых рекордов скорости и высот" 
полета. В 1961—1962 гг. летчики А.В. Федотов, Г.К. Moco 
лов и П.М. Остапенко на этом самолете, названном для 
официальных протоколов Е-166, достигли скорости 
2401 км/ч на замкнутом 100-километровом маршруте 
2681 км/ч на базе 15—25 км и высоты горизонтального 
полета 22 670 м. Эти рекорды продержались довольно 
долго, пока не были побиты другим самолетом ОКБ 
А.И. Микояна — Е-266 (позднее E-266M), явившимся 
вариантом серийного МиГ-25. 

В 1961 г. в ОКБ А.И. Микояна был создан эксперимен- 
тальный фронтовой истребитель E-8 с треугольным кры- 


лом. На нем проходили апробацию новые технические ре- 
шения. Для улучшения летно-технических и маневренных 
характеристик самолета помимо установки на крыле за- 
крылков с системой сдува пограничного слоя в носовой ча- 
сти фюзеляжа был установлен дестабилизатор для смеще- 
ния аэродинамического фокуса на сверхзвуковых скоро- 
стях полета. 

В 1962 г. совершил первый полет еще один перехватчик се- 
рии "Е" — Е-152М с более мощным двигателем Р-156-300, 
значительно увеличенным запасом топлива и новой систе- 
мой вооружения, включающей радиолокационную стан- 
цию "Смерч" и две ракеты К-80 на торцах крыла. Самолет 
планировалось оснастить дополнительным передним гори- 
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development of a remote control system. Deterioration of 
the lift/drag ratio due to trimming was minimized by 
choosing a tailless configuration with a small controlled 
destabilizer and a powerplant effectively working at speeds 
higher than Mach 3, mixed compression air intake and 
multimode supersonic nozzle, etc. To overcome the 
«thermal barrier», new high-strength titanium alloys and 
steels and appropriate processing technologies were 
developed. 

Between 1972 and 1974 the T-4 made ten flights. Then the 
work on the project was discontinued. One of the reasons 
behind this was the absence of a well-defined concept of the 


system of which the aircraft was planned to be used as a part. Сена TOR 


Since 1977 the Sukhoi EDB carried out experimental work 
on the installation of the front horizontal empennage on the 
Su-27. However, flights of the Su-27 experimental aircraft 
fitted with the front horizontal empennage (aircraft 10-24) 
failed to bring positive results expected from installation of 
the empennage until 1985. 

In the mid-1950s the designers of the Mikoyan EDB began 
developing a new type of combat aircraft, a heavy fighter- 
interceptor possessing a high supersonic speed, up-to-date 
radar and powerful missile weapons. Between 1954 and 
1962 about ten prototypes were designed, built and tested. 
They differed in aerodynamic layout, engines and weapon 
Systems. 

The first aircraft to be airborne in 1956 was the I-3U 
experimental fighter with swept wing and empennage and a 
nose air intake whose central body contained an «Almaz» 
radar. The aircraft was armed with cannon and unguided 
rockets. During the tests the I-3U displayed good flying 
qualities. However, delays in deliveries and unstable 
operation of an experimental VK-3 turbojet engine with 
afterburner resulted in extending the aircraft test period. By 
that time the premium was on other aircraft of similar 
application. 

One of them, the experimental interceptor 1-70, boasted a 
more powerful and modern AL-7F turbojet engine with an 
afterburner. Having generally retained a layout similar to 
that of the I-3U, the interceptor became 25% heavier. 
However, the trials of the I-7U, started in April 1957, left its 
designers fully disillusioned, as the actual flight speed 
proved only 1,420 kmh instead of the design 2,300 km/h. 
In February 1958 tests were discontinued and the 
experimental I-7U was retumed to the plant for conversion 
to an aircraft of another type. 

This was an I-75 single-seat supersonic interceptor with the 
same powerplant but a new weapon system. In 1959 it 
successfully passed the state trials. Unfortunately, by that 
time there was no demand for such aircraft, as air defense 
units had already received the Su-9 series production 
interceptors with similar characteristics. 


истребитель M-250 ("H") 
The 1-250 («N») experimental 


Легкий экспериментальный 
самолет МиГ-8 "Утка" 


The MiG-8 «Шка» (Canard) 
light-weight experimental 
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зонтальным оперением. Однако и эта машина, равно как и пре- 
дыдущие, не увидела серии. Тем не менее опытные работы ОКБ 
А.И. Микояна 1954—1962 гг. позволили накопить большой 
опыт по разработке, постройке и испытаниям скоростных тяже- 
лых истребителей-перехвагчиков. Закономерным итогом стало со- 
здание в 1964 г. разведчика Е-155Р и перехватчика Е-155П — npo- 
тотипов широко известных ныне самолетов МиГ-25. 

Кроме экспериментальных самолетов, используемых для 
апробирования конкретных технических решений, в неко- 
торых случаях для отработки аэродинамических схем и си- 
стем управления разрабатываемых самолетов строились 
самолеты-аналоги. 


Такими самолетами-аналогами являлись созданные в кон- 
це 1960-х годов "100ЛДУ" (на базе Су-7У) и "100Л" (на ба- 
зе Су-9), построенные при разработке самолета Т-4, и 
МигГ-21И "Аналог", предназначенный для исследования 
поведения будущего сверхзвукового самолета Ту-144. 
Крыло "Anazora" представляло собой уменьшенную KO- 
пию крыла Ту-144. 


Бомбардировщики. Появление в середине 1950-х годов 
зенитных управляемых ракет и дальнейшее совершенство- 
вание истребительной авиации потребовали развития ново- 
го поколения бомбардировщиков, обладающих сверхзвуко- 
выми скоростями полета. Работы в этом направлении ве- 
лись во всех традиционных "бомбардировочных" КБ. Так, 
под руководством С.В. Ильюшина создавался самолет Ил- 
54, ОКБ А.Н. Туполева работало над проектом Ту-98, а 
коллектив В.М. Мясищева — над самолетом М-50. Пер- 
вые две машины являлись по своему назначению средними 
бомбардировщиками, а по уровню летно-технических хара- 
ктеристик и степени отработанности конструктивных ре- 
шений — скорее экспериментальными, промежуточными 
типами. Применявшиеся на них двигатели АЛ-7Ф и АЛ-7Б, 
не обладая должной топливной экономичностью, обеспе- 
чивали небольшую сверхзвуковую скорость полета 
(1200—1300 км/ч), что вело к сокращению дальности по- 
лета. Оба самолета прошли испытания в 1955—1956 rr., но 
не были переданы в серийное производство. Однако опыт 
постройки и испытаний Ту-98 был использован позднее 
при создании сверхзвуковых самолетов Ту-22 и Ту-128, 
принятых на вооружение Военно-Воздушными Силами в 
1960-е годы. 

К проектированию сверхзвукового бомбардировщика ОКБ 
В.М. Мясищева приступило позднее других, но и самолет 
должен был обладать значительно более высокими летно- 
техническими характеристиками. Проект предусматривал 
создание огромного самолета (длина почти 60 м, взлетная 
масса более 200 т), который благодаря тонкому треуголь- 
ному крылу и установленным на нем мощным турбореак- 
тивным двигателям летал бы со скоростью истребителя 
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In 1958 the Mikoyan EDB developed one more interceptor 
designated E-150. The new machine differed greatly from 
all its predecessors both in external appearance and combat 
capabilities. The delta wing, cylindrical fuselage with a high 
aspect ratio and installtion of the R15-300 high-power 
engine all confirm the opinion that the E-150 was rated at 
hitherto unprecendented speeds and altitudes. However, to 
attain these design data, the developers were compelled to 
wait for nearly two years as the engine builders were late 
with the delivery of new engine. To win the time the 
Mikoyan designers decided to test the modified aircraft with 
two R11F-300 engines already tested on the MiG-21, 
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(почти 2000 км/ч) на высотах до 20 км на дальность почти 
10 000 км. 

Однако к моменту постройки опытного образца моторостро 

ители не успели довести новые двигатели. Пришлось вре 

менно заменить их менее мощными и более "прожорливыми 

ВД-7 с серийного бомбардировщика 3M. С ними М-50 и or- 
правился в первый полет 27 октября 1959 г. Едва достичь 
скорости звука — вот и все, что удалось добиться на испы- 
таниях. А тут было принято решение о ликвидации ОКБ, и 
работы по перспективному самолету были прекращены. 
Так получилось, что последний полет М-50 совершил на 
первомайском параде 1961 г. в Тушине, произведя огром- 


thereby degrading to some extent the flying characteristics of 
the aircraft. In July 1959 such interceptor designated E-152A 
made its first flight. During the tests the E-152A attained a 
speed of 2,500 km/h and an altitude of 19,800 m. The 
aircraft was armed with two K-9 missiles guided by the 
«Uragan-56» (Hurricane-56) onboard radar. On completion 
of the test program in 1960 the E-152A was used as a flying 
test-bed to operationally develop new weapon systems and 
equipment. By that time the first E-150 aircraft was fitted 
with a standard R15-300 engine to be test-flown in July 
1960. During the tests, which lasted with some interruptions 
until January 1962, it attained a speed of 2,890 km/h and 
service ceiling of 23,250 m. 

In April 1961 an experimental interceptor E-152, having 
better characteristics, was turned in for the flying tests. The 
aircraft differed from the E-150 by a larger wing with great 
tip chord, allowing the plane to carry two K-9 missiles 
attached to the wing tips. 

The takeoff mass rose to nearly 15 tons owing to an 
increased fuel load and installation of updated equipment. 
The E-152 attained a speed of 3,030 km/h at an altitude of 
15,000 m. Thanks to its high flight performance the E-152 
was chosen to set world records in airspeed and altitude. In 
1961-1962 the pilots A. V. Fedotov, G. K. Mosolov and P. 
M. Ostapenko flying this aircraft, officially designated in 
the protocols as the E-166, attained a speed of 2,401 km/h 
on а circuitous 100-km route, 2,681 km/h on a leg of 15 to 
25 km, and altitude of 22,670 m. These records stayed for a 


Опытный скоростной 
истребитель Як-50 


The Yak -50 experimental 
high-speed fighter 


Опытный истребитель Ла-160 
со стреловидным крылом 


The La-160 experimental 
swept-wing fighter 


Экспериментальный 
реактивный 
бомбардировщик Ил-22 


The 11-22 experimental jet 
bomber 


Экспериментальный 
реактивный 
бомбардировщик Ил-46 


The 11-46 experimental jet 
bomber 
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ное впечатление Ha публику. Оказался невостребованным 
и построенный к тому времени самолет М-52 с еще более 
высокими расчетными данными. В чертежах остались 
стратегический бомбардировщик М-56 с крейсерской ско- 
ростью полета М = 2,5—3,25 и оригинальной аэродинами- 
ческой схемой "утка", самолет М-60 с ядерной энергетиче- 
ской установкой, сверхзвуковой гидросамолет-бомбарди- 
ровщик М-70, ряд проектов транспортных и пассажирских 
самолетов, в том числе прообраз Ту-144 — сверхзвуковой 
пассажирский самолет М-53. 

Штурмовики. В начале 1950-х годов в ОКБ С.В. Ильюши- 
на начались работы по созданию первого отечественного 
реактивного штурмовика, способного заменить устарев- 
шие поршневые машины Ил-10М. Такой самолет, получив- 
ший наименование Ил-40, был построен и в марте 1953 г. 
совершил первый полет. Сохранив лучшие черты Ил-2 — 
высокую надежность и боевую живучесть, большую огне- 
вую мощь, — реактивный штурмовик получил и новое ка- 
чество: способность летать со скоростями свыше 950 км/ч. 
Высокие летно-технические характеристики самолету 
обеспечивали современная аэродинамика стреловидного 
крыла, два турбореактивных двигателя АМ-5Ф, установ- 
ленные по бокам двухместной кабины экипажа и имеющие 
индивидуальные воздухозаборники в носовой части фюзе- 
ляжа. Взлетная масса самолета превышала 16 т. Это позво- 
ляло подвешивать на него широкую номенклатуру бомбо- 
вого и неуправляемого ракетного вооружения. Однако 
Ил-40 и созданный на его базе Ил-42 в серийное производ- 
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comparatively long time. They were beaten by another 
aircraft designed by the Mikoyan EDB, the E-266 (later 
designation E-266M), which was a version of the MiG-25 
production airplane. 

In 1961 the Mikoyan EDB developed an experimental 
delta-wing front-line fighter E-8. It was used to try out new 
technical concepts. To improve the flight performance and 
agility of the aircraft, the designers provided it, besides the 
wing-mounted flaps with a blowing boundary layer control 
system, with a destabilizer installed in the fuselage nose 
section and designed to shift the aerodynamic focus when 
the aircraft enters the supersonic region. 
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ство не запускались. Тем не менее опыт постройки и испы- 
таний не пропал даром: спустя почти четверть века идеи, 
заложенные в его концепцию, нашли воплощение в опыт- 
ном самолете Ил-102. Ряд удачных решений, найденных при 
проектировании Ил-40, был учтен и при создании самолета 
Т-8 — прототипа будущего серийного штурмовика Су-25. 

Другой самолет-штурмовик середины 1950-х годов, раз- 
деливший участь Ил-40, создавался в ОКБ А.Н. Туполе- 
ва. Ту-91, получивший название "бычок", проектировался 
как двухместный многоцелевой дозвуковой штурмовик- 
торпедоносец сухопутного или палубного базирования. 
Самолет отличала оригинальная компоновка турбовинто- 


In 1962 another series «Е» interceptor, the E-152M, made 
its first flight. It had a more powerful R-156-300 engine, an 
increased fuel load and a new armament system comprising 
a «Smerch» (Tornado) radar and two K-80 missiles on the 
wing tips. The aircraft was planned to be fitted with an 
additional front horizontal empennage. However, this 
machine, as the previous one, was not ordered into series 
production. Nevertheless, the design work done by the 
Mikoyan EDB between 1954 and 1962 made it possible to 
accumulate broad experience in the development, 
construction and testing of high-speed heavy fighter- 
interceptors. This work culminated in the creation in 1964 
of a E-I55R reconnaissance plane and E-155P interceptor, 
the prototypes of today's well-known MiG-25 aircraft. 

In some cases, apart from experimental airplanes used to try 
out specific technical concepts, so-called aircraft analogs 
were built to test aerodynamic configurations and control 
systems of projected aircraft. 

These were presented by the «1001.00» (a derivative of the 
Su-7U) and «100L» (a derivative of the Su-9) built in the 
late 1960s in the process of development of the T-4 aircraft, 
and a МіС-211 «Analog» used to investigate the behavior of 
the future Tu-144 supersonic liner. The wing of the 
«Analog» was a scaled-down replica of the Tu- 144's wing. 
Bombers. The advent of air defense guided missiles in the 
mid-1950s and further development of fighter aviation 
necessitated the development of new generation bombers 
capable of attaining supersonic flight speeds. Work in this 
area was done in all the traditional «bomber» design 
bureaux. So, S. V. Ilyushin headed the work on the Il-54 
aircraft, the Tupolev EDB was developing the Tu-98, while 
the V. M. Myasishchev EDB was working on a M-50 
project. The first two machines were medium bombers by 
purpose. At the same time, they were experimental, 
intermediate-type, machines in terms of their performance 
characteristics and the degree of perfection of design 
concepts. The AL-7F and AL-7B en-ines, used by these 
aircraft, had insufficient fuel efficiency and ensured rather 
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реактивный бомбардировщик 


с крылом большой 
стреловидности Ил-54 


The 11-54 experimental jet 
bomber with highly swept 
wing 
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вой силовой установки: двигатель ТВ-2Ф размещался за 
кабиной экипажа над центропланом и соединялся с редук- 
тором, приводившим во вращение два соосных тянущих 
воздушных винта в носовой части фюзеляжа, посредст- 
вом специального вала, проходящего между сиденьями 
летчика и штурмана. Разнообразное вооружение разме- 
щалось на внешней подвеске. Испытания Ту-91, начатые 
в 1956 г., прошли успешно, однако решения о серийном 
производстве самолета, как и в случае с Ил-40, не после- 
довало. 

В середине 1970-х годов ОКБ С.В. Ильюшина возобнови- 
ло работы по реактивному самолету-штурмовику. Новая 
машина получила наименование Ил-102. Она проектирова- 
лась по нормальной аэродинамической схеме с сохранени- 
ем особенностей компоновки Ил-40, где обе кабины двух 
членов экипажа, топливные баки и два двигателя размеща- 
лись в бронекоробке в центральной части вблизи центра 
масс самолета. Это позволило уменьшить площадь брони- 
рования, и улучшить маневренные характеристики. Осо- 
бенностью стреловидного крыла Ил-102 стал относитель- 
но толстый профиль, позволивший "вписать" в него вблизи 
корневой части шесть небольших отсеков под авиабомбы 
калибра до 250 кг. Остальное вооружение (ракеты, кон- 
тейнерные системы и более крупные бомбы общей массой 
7200 кг) размещалось на десяти узлах внешней подвески. 
Силовая установка из двух турбореактивных двухконтур- 
ных двигателей РД-33 тягой по 5200 кгс разгоняла Ил-102 
до скорости 950 км/ч. 

Летные испытания опытного штурмовика начались в 1982 г. 
В ходе более 200 полетов были сняты основные летно-тех- 
нические характеристики, вполне удовлетворившие как со- 
здателей самолета, так и заказчика. Однако работы по Ил- 
102 начались позднее, чем проектирование "конкурента" из 
ОКБ П.О. Сухого. В результате к моменту начала испыта- 
ний Ил-102 штурмовики Су-25 уже находились в серийном 
производстве и поступали на вооружение частей армейской 
авиации. Поэтому было решено штурмовик Ил-102 в серий- 
ное производство не передавать. 
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low supersonic flight speed (1,200 to 1,300 km/h), thereby 
Shortening the operating range. Both aircraft were test- 
flown in 1955-1956, but were not ordered into series 
production. However, the experience in the construction and 
testing of the Tu-98 was used later, during the creation of 
the Tu-22 and Tu-128 supersonic aircraft which entered 
service with the Air Force in the 1960s. 

The Myasishchev EDB started designing a supersonic 
bomber much later than the other bureaux, but that implied 
that the aircraft was planned to possess higher performance 
characteristics. The design envisaged the creation of a huge 
aircraft (nearly 60 m long and with a takeoff mass of over 


poem 


Wrote derive = 


200 t). Owing to a thin delta wing and high-power turbojet 
engines, the airplane would fly at a fighter speed (almost 
2,000 km/h) at altitudes of up to 20,000 m over a range of 
approximately 10,000 km. 

However, by the moment the prototype was built, engine 
builders failed to produce new engines. The designers had 
to replace them by less powerful and more fuel-consuming 
VD-7 engines borrowed from the 3M production bomber. 
The M-50 aircraft equipped with these engines made its first 
flight on October 27, 1959. On trials it could hardly reach 
the sonic speed. At that time it was decided to close down 
the EDB. Consequently, work on this promising aircraft 
was discontinued. It turned out that the M-50 made its last 
flight during the Tushino May Day Parade in 1961, making 
a strong impression on the public. The M-52 aircraft with 
higher design characteristics, built by that time, also 
remained unclaimed. The project of the M-56 strategic 
bomber, boasting a cruise speed of Mach 2.5 to 3.25 and a 
unique canard configuration, existed only in the blueprints. 
The same fate befell the M-60 plane fitted with a nuclear 
powerplant and the M-70 supersonic flying boat-bomber as 
well as the projects of transport and passenger planes, 
among them the M-53 supersonic passenger plane, which 
was, in fact, the predecessor of the Tu-144. 

Attack Aircraft. In the early 1950s the Ilyushin EDB 
embarked on a development of the first national attack jet to 
replace the obsolete Il-10M piston engine machines. Such 
an aircraft, designated 1-40, was built and in March 1953 
made its maiden flight. Having retained the best qualities of 
the Il-2, such as high reliability, survivability, high 
firepower, this attack plane acquired a new characteristic-a 
capability of flying at speeds over 950 km/h. High 
performance was provided by advanced aerodynamic 
characteristics of the swept wing, two AM-SF turbojet 
engines installed on either side of the two-seat cockpit and 
fitted with individual air intakes in the fuselage nose section. 
The takeoff mass of the aircraft exceeded 16 tons. 
Therefore, it was possible to attach to the aircraft a variety 


Экспериментальный самолет 
Е-166 (модификация 
самолета МиГ-25) 
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Экспериментальные самолеты с вертикальным и укорочен- 
ным взлетом и посадкой. Основными путями уменьшения дис 
танции разбега самолетов при взлете, экспериментально прора 
ботанными к настоящему времени, являются применение с 
товых двигателей (ускорителей) без существенного изменения 
конструкции самолета, создание самолета с крылом изменяе- 
мой геометрии, оборудование самолета системами сдува погра- 
ничного слоя, установка на самолет специальных подъемных 
двигателей с соответствующим изменением конструкции плане- 
ра, а также установка на самолет подъемных двигателей и реа- 
лизация поворота вектора тяги основной двигательной установ- 
ки (трансформация ее из маршевой в подъемно-маршевую). 


Два из перечисленных направлений; изменение геометрии 
крыла и поворот вектора тяги СИЛОВОЙ установки — для 
исследования их эффективности требовали постройки спе- 
циальных экспериментальных самолетов — оригинальных 
конструкций или существенно модернизированных серий- 
ных самолетов. 

Для оценки целесообразности применения крыла с изменя- 
емой в полете стреловидностью был построен ряд экспери- 
ментальных самолетов. 

К середине 1960-х годов стал весьма актуальным вопрос 
улучшения взлетно-посадочных характеристик сверхзвуко- 
вых самолетов с крылом большой стреловидности. 

В частности, в ОКБ П.О. Сухого в те годы прорабатыва- 
лись два варианта решения этой проблемы: установка до- 
полнительных подъемных двигателей и уменьшение стре- 
ловидности крыла на взлете и посадке. 

B 1966 г. на серийный образец самолета Су-7БМ было yc- 
тановлено новое сильно механизированное крыло изменяе- 
мой геометрии. Консоли крыла состояли из пристыкован- 
ных к фюзеляжу неподвижных частей и шарнирно соеди- 
няющихся с ними подвижных частей. Первый полет этого 
самолета, названного C-22H, состоялся 2 августа 1966 г. 
Это был первый отечественный самолет с крылом изменя- 
емой стреловидности. 

С 1970 г. этот самолет под названием Су-17 был принят на 
вооружение ВВС. 

В те же годы в ОКБ А.И. Микояна был разработан экспе- 
риментальный истребитель с крылом изменяемой геомет- 
рии, на базе которого в дальнейшем были созданы выпус- 
кавшиеся большими сериями истребитель МиГ-23 и фрон- 
товой истребитель-бомбардировщик МиГ-27. 
Одновременно для исследования возможности улучшения 
взлетных характеристик самолетов за счет установки до- 
полнительных подъемных двигателей ОКБ П.О. Сухого 
доработало один из опытных самолетов, созданных в целях 
разработки истребителя-перехватчика Су-15, для установ- 
ки трех подъемных двигателей (самолет Т-58ВД). Первый 
полет состоялся в 1966 r., а результаты его летных испы- 
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of bombs and unguided weapons. However, the П-40 and its 
derivative Il-42 were not ordered into series production. 
Nevertheless, experience in the construction and testing was 
not wasted: after nearly twenty five years the ideas 
imbodied in this aircraft were implemented in the П-102 
experimental airplane. A number of good ideas found 
during the work on the Il-40 project were used in the 
manufacture of the T-8 aircraft which became a prototype 
of the future attack aircraft Su-25. 

Another attack aircraft of the mid-1950s that shared the 
fate of the Il-40 was developed at the Tupolev EDB. 
The Tu-91, nicknamed «Bychok» (Bull-calf), was 
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таний легли в основу разработки самолета укороченного 
взлета и посадки T6-1. 

Однако уточнение требований к ударному самолету нового по- 
коления и анализ результатов летных испытаний эксперимен- 
тального самолета Т-58ВД и опытного самолета T6-1 привели 
к отказу от комбинированной силовой установки и разработке 
ударного самолета с крылом изменяемой геометрии (Су-24). 
ВОКБ А.И. Микояна параллельно с исследованиями в це- 
лях создания самолета с крылом изменяемой геометрии ве- 
лись работы по созданию экспериментального истребителя 
МигГ-23УВП с дополнительными подъемными двигателя- 
ми, который тоже прошел цикл летных испытаний. 


designed as а two-seat multirole subsonic ground or 
ship-based attack torpedo carrier. The aircraft was 
noted for unconventional layout of its turboprop 
powerplant: the TV-2F engine was placed behind the 
cockpit above the centerplane and coupled with the 
reduction gear driving two coaxial traction propellers in 
the fuselage nose section by the use of a special shaft 
passing between the pilot and navigator seats. A wide 
range of weapons was carried at its hardpoints. The 
trials of the Tu-91 started in 1956 were successful, yet 
the aircraft, like the I1-40, did not reach series 
production. 

In the mid-1970s the Ilyushin EDB resumed work on an 
attack jet. The new machine was designated Il-102. It 
had a standard aerodynamic configuration retaining 
specific layout of the Il-40, where the cockpits of both 
crewmembers, fuel tanks and two engines were 
accommodated in an armored box in the midsection near 
the aircraft’s center of gravity. This allowed the aircraft 
to reduce the armored area and improve its agility. The 
Il-102's swept wing was characterized by a relatively 
thick profile, which could accommodate, in the root 
section, six small compartments for aerial bombs of up 
to 250 kg. The remaining weapons (missiles, weapon 
containers and larger bombs with a total mass of up to 
7,200 kg) were attached to ten hardpoints. The 
powerplant comprising two RD-33 by-pass engines with 
a thrust of 5,200 kgf each accelerated the Il-102 to a 
speed of 950 km/h. 

Flying tests of the experimental attack aircraft started in 
1982. The main performance characteristics obtained 
and recorded in the course of more than 200 test flights 
satisfied both the designers and customers. However, 
work on the 11-102 started later than that on its «rival» at 
the Sukhoi EDB. As a result, by the time of the tests of 
the П-102 the Su-25 attack aircraft were already put in 
series production and delivered to army aviation units. 
Therefore, a decision was made to refrain from series 
production of ће 11-102 aircraft. 


"Турболет" — 
экспериментальный 
летательный аппарат 
вертикального взлета и 
посадки конструкции 
А.Н. Рафаэлянца 


The «Turbolet» (Turbocraft), 
an experimental vertical 
takeoff and landing aircraft 
designed by A.N. Rafaelyants 


Экспериментальный 
винтокрыл Ка-22 


The Ka-22 experimental 
rotorcraft 
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Совершенно иная концепция была положена в основу CO3- 
дания экспериментального самолета Як-36. Если описан- 
ные выше Т-58ВД (T6-1) и МиГ-23УВП создавались как 
самолеты укороченного взлета, то Як-36 с самого начала 
проектировался как самолет вертикального взлета и по- 
садки (СВВП). 

Силовая установка самолета Як-36 помимо подъемных 
двигателей включала в себя не просто маршевый, а подъ- 
емно-маршевый двигатель с поворотным соплом. 
Экспериментальный самолет Як-36 был испытан, и в 
дальнейшем (1975 г.) на его базе был разработан самолет 
вертикального взлета и посадки корабельного базирова- 
ния Як-36М, принятый на вооружение под наименованием 
Як-38. 

Однако все самолеты укороченного и вертикального взле- 
та и посадки, разработанные по такой схеме, отличала вы- 
сокая плата за улучшенные взлетные характеристики, по- 
скольку подъемные двигатели на всех стадиях полета, кро- 
ме взлета, являлись, по существу, "паразитной" нагрузкой. 
Экспериментально отработанные пути уменьшения дис- 
танции пробега самолета при посадке сводятся прежде 
всего к реверсированию тяги, применению тормозного па- 
рашюта и использованию посадочного задерживающего 
устройства — аэрофинишера. При этом, если первые два 
пути в отечественной авиации уже давно стали традицион- 
ными, посадка на аэрофинишер освоена сравнительно не- 
давно. 

С этой целью в начале 1980-х годов на суше был построен 
аналог корабельного аэрофинишера, на который впервые 
в СССР была произведена посадка экспериментальных са- 
молетов, созданных на базе Су-27 и МиГ-29. 

В дальнейшем для тренировки летчиков на базе серийно- 
го самолета Су-25 был создан учебно-тренировочный 
Су-25УТГ. 

Изменение вектора тяги при взлете и посадке с помощью 
применения двух типов винтов: подъемных и тянущих (т.е. 
сочетание в одном летательном аппарате свойств вертолета 
и самолета) — было реализовано в экспериментальном 
винтокрыле Ка-22, созданном в ОКБ Н.И. Камова в 1960 г. 
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Experimental Vertical and Short Takeoff and 
Landing (V/STOL) Aircraft. Among the main, thus far 
experimentally studied, ways to reduce the takeoff run 
of aircraft are the use of booster engines without making 
any substantial changes to the aircraft design, 
development of an aircraft with a variable-geometry 
wing, fitting of an aircraft with a blowing boundary layer 
control system, installation on an aircraft of special lift 
engines with respective changes made in the airframe 
design, as well as thrust vectoring of the main powerplant 
(its transformation from the cruise to the lift-cruise one). 

Two of the ways, namely, the variation of the wing 


geometry and thrust vectoring of the power plant 
required building special experimental aircraft of 
original design or essential modernization of production 
aircraft to prove their efficiency. 

To evaluate the practicability of a variable-sweep wing, 
à number of experimental aircraft were built. 

By the mid-1960s the improvement of the takeoff and 
landing characteristics of supersonic aircraft with high 
swept wing became a high-priority task. 

During those years the Sukhoi EDB was trying two 
variants of solution of this problem: installation of 
additional lift engines and reduction of the wing sweep 
ratio during the takeoff and landing. 

In 1966 a production Su-7BM aircraft was fitted with a 
new high-lift variable-geometry wing. Both halves of 
the wing consisted of fixed panels, attached to the 
fuselage, and moving portions hinged to the fixed ones. 
The maiden flight of this aircraft, designated S-22I, took 
place on August 2, 1966. It was the first national aircraft 
with variable-sweep wing. 

In 1970 this aircraft now named Su-17 entered service 
with the Air Force. 

In the meantime the Mikoyan EDB created an 
experimental fighter with variable-geometry wing. 

Later on it was developed into a fighter MiG-23 to be 
produced in large series and a fighter bomber MiG-27. 
Besides, work was continued to probe into the 
possibility of improving the takeoff characteristics of 
aircraft by installing additional lift engines. 

The Sukhoi EDB modernized a prototype of the Su-15 
interceptor to enable it to carry three lift engines. The 
aircraft was designated T-58VD. It made its first flight 
in 1966. 

The results of its flying tests constituted the basis for the 
development of a T6-1 STOL aircraft. 

However, further refinements made in the requirements 
to a new-generation strike aircraft and an analysis of the 
flying tests of the T-58VD and a pre-series T6-1 aircraft 
resulted in the abandonment of the combination 
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ВВА-14 конструкции 
Р.Л. Бартини 


The VVA-14 experimental 
aircraft designed 
by R.L. Bartini 
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Винтокрыл имел взлетную массу около 35 т и мог 
вать скорость более 350 км/ч. 

Еще один способ укороченного взлета был peany 
конструктором Р.Л. Бартини на летательном аппа] 
ВВА-14. Аппарат имел взлетную массу до 48 000 кгит 
пользовал при взлете и посадке на воду эффект аэродина 
мического экрана. Испытания ВВА-14 начались в 19 


азви 


Однако в серийное производство он не пошел. Это явилось 
следствием не только необычной для того времени схемы 
летательного аппарата, но и несостоятельности концепции 
его боевого применения как противолодочного авиацион- 
ного комплекса. 


ческого корабля многоразового использования "Бу- 
ран". 15 ноября 1988 г. был совершен исторический полет 
универсальной ракетно-космической системы "Энергия" с 
орбитальным кораблем многоразового использования "Бу- 
ран" и произведена первая автоматическая посадка орби- 
тального корабля на Землю. Этому событию предшество- 
вали долгие годы теоретических и экспериментальных ис- 
следований, проводившихся во многих организациях авиа- 
ционной промышленности России. Большое место в подго- 
товке к первому полету корабля "Буран" принадлежит ра- 
ботам по изучению практических возможностей создания 
воздушно-космических аппаратов и отработке возвраще- 
ния их на Землю. В этих целях в разные годы был создан 
ряд экспериментальных летательных аппаратов и летаю- 
щих лабораторий. 

В середине 1970-х годов разработкой экспериментального 
пилотируемого орбитального самолета (ЭПОС) по теме 
"Спираль" занималась группа специалистов ОКБ А.И, Ми- 
кояна под руководством Г.Е. Лозино-Лозинского. В 1976 г. 
был построен экспериментальный летательный аппарат 
105.11, который планировалось использовать для изучения 
поведения космических кораблей многоразового использо- 
вания на атмосферном участке траектории снижения и по- 
садки. Аппарат был выполнен по схеме "бесхвостка" с не- 
сущим корпусом и снабжен двигателем маневрирования 
(турбореактивным двигателем РДЗ6-35К тягой 2000 кгс). 
Испытания начались 16 апреля 1977 г. В ходе испытаний 
ЭПОС подвешивали на самолет-носитель Ту-95КМ и под- 
нимали на высоту 9-10 км, где производили его сброс, и ор- 
битальный самолет планировал в сторону аэродрома. На- 
ходившийся в кабине аппарата летчик обеспечивал заход 
на посадку и приземление. Было совершено несколько уда- 
чных полетов, после чего при одной из посадок произошла. 
авария, послужившая косвенной причиной прекращения 
испытаний и закрытия всей темы. Приоритет был отдан 
более перспективной, как казалось, теме "Энергия"—"Бу- 
ран", работы по которой развернулись во второй половине 
1970-х годов. Г.Е. Лозино-Лозинский с группой единомыш- 
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powerplant project and switch-over to the development 
of a strike aircraft with variable-geometry wing (Su-24). 
Along with the research aimed at producing a variable- 
geometry wing aircraft, the Mikoyan EDB was developing 
a MiG-23UVP experimental fighter with additional lift 
engines, which also underwent a whole cycle of flying tests. 
А quite different concept formed the groundwork for the 
development of the Yak-36 experimental aircraft. 

The aforementioned T-58VD (T6-1) and MiG-23UVP 
were developed as STOL aircraft, whereas the Yak-36 
was designed from the very beginning as a vertical 
takeoff and landing (VTOL) aircraft. 


The Yak-36's powerplant comprised, along with the lift 
engines, a lift-cruise swivel nozzle engine, rather than a 
mere cruise engine. 
The experimental Yak-36 was tested and later (in 1975) 
was used as a base machine for the development of the 
Yak-36M ship-based VTOL aircraft, which entered 
service under the name Yak-38. 
However, all V/STOL aircraft using such a layout paid a 
high penalty for their improved take-off characteristics, 
as in all flight modes, except takeoff, the lift engines 
presented a merely extra weight. 
The experimentally proven ways to reduce the 
aircraft's landing roll boiled down, first of all, to the 
engine thrust reversing, application of a brake chute 
and use of a special arrester gear. The first two 
methods became long traditional in the domestic 
aviation, whereas the arrester gear was developed not 
long ago. 
For this purpose, an analog of a ship-borne arrester gear 
was built on the ground in the early 1980s. 
This arrester gear was used in the USSR to land 
experimental aircraft developed on the basis of the Su- 
27 and MiG-29. 
In future a Su-25UTG trainer craft was created on the 
basis of the production Su-25 to train pilots. 
Thrust vectoring during takeoff and landing, with the 
se of two types of propellers: lift and tractor (i.e. а 
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Первый отечественный 
сверхзвуковой самолет- 
бесхвостка МиГ-21И — аналог 
сверхзвукового 
пассажирского самолета 
Ту-144 


The MiG-21I, the first Russian 
supersonic tailless aircraft, 
a counterpart of the Tu-144 
supersonic passenger liner 


В полете самолет Ty-144 и ero 
аналог МиГ-21И 


A Tu-144 and Из counterpart 
MiG-211 in flight 


Генеральный конструктор. 
АНТК им. А.Н. Туполева 
А.А. Туполев (справа) и 
генеральный конструктор 
НПП "Труд" Н.Д. Кузнецов 


А.А. Tupolev, Designer General, 
Tupolev ANTK (right) and 

N.D. Kuznetsov, 

Designer General,«Trud» NPP 
— 
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ленников перешел в НПО "Молния", где стал впоследст- 
вии главным конструктором космического корабля много- 
разового использования "Буран". 

К середине 1980-х годов работы по этой программе подо- 
шли к стадии постройки опытных образцов компонентов 
ракетно-космической системы, и в соответствии с приня- 
той концепцией автоматической посадки корабля "Буран" 
на аэродром после орбитального полета на повестку дня 
встал вопрос об экспериментальной отработке обеспечива- 
ющей это системы. После тщательных кропотливых ис- 
следований на комплексном полноразмерном имитацион- 
ном стенде для проверки принятых решений потребовался 


инструмент натурного моделирования — летающая лабо- 
ратория. Такая лаборатория была создана на базе пасса- 
жирского самолета Ту-154 — наиболее близкого к "Бура- 
ну" по геометрическим и весовым характеристикам. Пос- 
редством ряда конструктивных доработок летающая лабо- 
ратория Ту-154ЛЛ стала динамически подобным аналогом 
корабля "Буран" на высотах полета ниже 10 км и при по- 
садке вплоть до касания посадочной полосы. Была разра- 
ботана система изменения устойчивости и управляемости 
летающей лаборатории, для обеспечения подобия была в 
определенной мере "испорчена" аэродинамика лайнера, 
вместо штатного места правого летчика на Ту-154ЛЛ уста- 
новили пост управления "Бурана". На Ту-154ЛЛ было со- 
вершено около 300 полетов, по результатам которых была 
выбрана оптимальная версия системы автоматической по- 
садки. 

Для принятия окончательного решения был построен само- 
лет — аналог космического корабля "Буран" для горизон- 
тальных летных испытаний ("Буран-ГЛИ" или БТС-002). В 
отличие от своего оригинального собрата, самолет-аналог 
оснастили четырьмя турбореактивными двигателями и со- 
ответствующей топливной системой, позволяющими ему 
взлетать с аэродрома и набирать высоту. 23 декабря 1986 г. 
самолет-аналог с космонавтами-испытателями И.П. Вол- 
ком и Р.А. Станкявичюсом совершил первую автоматичес- 
кую посадку. За ней последовало еще 16 удачных полетов, 
подтвердивших правильность принятых решений. А спустя 
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combination of properties of a helicopter and airplane in 
one aircraft) was first embodied in the Ka-22 
experimental rotorcraft, developed at the Kamov EDB 
in 1960. The rotorcraft had a takeoff mass of about 37 t 
and could develop a speed of over 350 km/h. 

Another method of short takeoff was implemented by 
designer R.L. Bartini in his VVA-14 flying vehicle. The 
vehicle had a takeoff mass of up to 48,000 kg and used a 
ground effect during the takeoff and alighting on water. 
The trials of the VVA-14 were started in 1972. 
However, it did not see mass production. This was due 
to quite unusual layout of this aircraft and its 


inconsistency with the concept of its combat 
employment as an airborne ASW complex. 

Flying Test-Beds Used to Support «Buran» Space 
Shuttle Development Program. On November 15, 
1988 the multi-purpose rocket-space system «Energia» 
with orbital space shuttle «Buran» made its historical 
flight and the orbiter performed automatic landing on 
the Earth. 

This event marked a culmination in long-standing 
theoretical and experimental studies carried out in many 
aviation industry institutions of Russia. The study of the 
feasibility of creation of aerospace vehicles and their 
safe return to the Earth played a special role in the 
preparation of the first flight of the shuttle «Buran». 

For this purpose, a number of experimental vehicles and 
flying test-beds were developed in the past years. 

In the mid-1970s a group of specialists at the Mikoyan 
EDB, headed by G. Ye. Lozino-Lozinsky, was deve- 
loping an experimental manned orbiter (EMO) under the 
«Spiral» program. In 1976 an experimental flying 
vehicle designated 105.11 was built to study the 
behavior of space shuttles at the descent and landing 
trajectory leg in the atmosphere. 

The vehicle had a tailless configu.ation with a lifting 
body and was fitted with a manoeuvering engine (an 
‹236-35К 2,000 kgf thrust turbojet). Its tests began on 


Экспериментальный 
летательный аппарат, 
созданный по программе 
"Спираль" под руководством 
Г.Е. Лозино-Лозинского 


An experimental aircraft 
developed by a team headed 
by G. Ye.Lozino-Lozinsky 
under the «Spiral» program 


Аналог космического 
корабля "Буран" BTC-002 


The BTS-002 spacecraft, 
a counterpart of the «Buran» 
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почти два года система автоматической посадки, отрабо- 
танная на Ту-154ЛЛ и БТС-002, выдержала свой главный, 
космический экзамен. 

Летающие лаборатории для отработки новых силовых 
установок. Среди самолетов — летающих лабораторий, 
использовавшихся для испытаний новых силовых устано- 
вок, следует особо отметить машины, на которых произво- 
дилась отработка двигателей, работающих на нетрадицион- 
ных топливах. 

По постановлению правительства ОКБ А.Н. Туполева 
спроектировало и построило в 1961 г. на базе бомбарди- 
ровщика Ту-95 летающую атомную лабораторию Ту-119 с 


E. 

реактором ВВР-Л. После отработки реактора Hà наземном 
стенде в 1962 и 1969 гг. были выполнены две программы 
летных испытаний с общим налетом 170 ч в 60 полетах. 

15 апреля 1988 г. совершил первый полет эксперименталь- 
ный самолет Ту-155, один из двигателей которого исполь- 
зует в качестве топлива жидкий водород. Эта летающая ла- 
боратория создана на базе серийного пассажирского лай- 
Hepa Ту-154Б, у которого вместо правого штатного турбо- 
реактивного двигателя НК-8-2У установлен опытный двига- 
тель НК-88, работающий на жидком водороде или сжижен- 
ном природном газе, созданный под руководством Н.Д, Куз- 
нецова. Результаты летных испытаний Ту-155 оказались 
настолько обнадеживающими, что было принято решение 
о разработке пассажирского самолета Ту-156 с силовой ус- 
тановкой из трех двигателей НК-89, которые, в отличие от 
опытного НК-88, могут использовать как сжиженный при- 
родный газ (или водород), так и традиционный авиацион- 
ный керосин. Создание такого самолета чрезвычайно акту- 
ально сейчас, в условиях острого дефицита авиационного 
горючего, и знаменует новый этап в развитии авиации — 
переход на экологически чистые топлива. 

А эростатические летательные аппараты. В последние 
десятилетия в большинстве развитых стран наблюдается 
не только возрастание грузооборота, но и изменение каче- 
ственных и количественных характеристик самих грузов: 
появилась потребность в транспортировке и монтаже 
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April 16, 1977. During the tests the EMO was attached 
to the Tu-95KM carrier aircraft and air-lifted to an 
altitude of 9 to 10 km. Then it was dropped and allowed 
to glide towards the airfield. 

The pilot seated in the cabin ensured the landing 
approach and landing proper. Several successful flights 
were made. 

Later on, after an unsuccessful landing, the tests were 
stopped and work on the project was suspended. 

The priority was given to another, more promising, as it 
seemed, «Energia-Buran» project. The work on this 
project started in the second half of the 1970s. G. Ye. 
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крупногабаритных и неделимых грузов большой массы, 
в частности в таких областях, как нефтехимия, геолого- 
разведка, металлургия. Некоторые промышленные за- 
дачи можно успешно решить лишь с помощью такого 
воздушного транспорта, как аэростатические летатель- 
ные аппараты. Очень высокая грузоподъемность и 
большая дальность полета, вертикальные взлет и посад- 
ка аэростатических летательных аппаратов предполага- 
ют широкие перспективы их применения в народном хо- 
зяйстве. 

Максимальный пик развития дирижаблестроения у нас в 
стране приходился на вторую половину 1930-х годов. В 


Lozino-Lozinsky, together with a group of adherents, 
moved on to the «Molniya» Research and Production 
Association to become Chief Designer of the «Buran» 
space shuttle at a later time. 

By the mid-1980s work under this program reached the 
stage of construction of rocket-space system component 
prototypes. As the adopted concept envisaged automatic 
landing of the shuttle on an airfield after the orbital 
flight, there was a need to develop the supporting system. 
After a thorough in-depth study made with the use of an 
integrated full-scale simulator a demand arose for a 
physical simulation tool, i.e. a flying test-bed to verify 
the the adopted decisions. Such a test-bed was created on 


the basis of a Tu-154 passenger plane, which was most ` 


similar to the «Buran» in terms of its dimensions and 
mass. After a number of design changes the Tu-154LL 
flying test-bed became a dynamic analog of the «Buran» 
at flight altitudes from under 10 km to the touch-down. A 
system was set up, which made it possible to change the 
stability and controllability of the test-bed. To ensure 
similarity, the aerodynamic charac-teristics of the airliner 
were slightly «spoiled» and the «Buran» control station 
was mounted instead of the co-pilot’s seat. 
The Tu-154LL made about 300 flights, the results of 
which were used to choose an optimum version of the 
automatic landing system. 
To take the final decision, a «Buran» shuttle analog was 
built to perform level flight tests (Buran-GLI or BTS- 
002). Unlike its original, the analog was fitted with four 
rbojet engines and a suitable fuel system, which 
ied it to take off from an airfield and climb to the 


Транспортировка 
орбитального корабля 
"Буран" самолетом ВМ-Т 


The «Buran» orbital spacecraft 


being carrried by a VM-T 
aircraft 
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1934 г. за три месяца был построен дирижабль В-6 объемом 
18 500 w?, поднимавший груз массой 8,5 т и 20 пассажиров. 
В-6 при скорости 113 км/ч имел дальность полета 2000 км. 
Строительство дирижаблей продолжалось и в последующие 
годы, включая и годы войны. Так, в 1942 г. был построен ди- 
рижабль "СССР" В-12 объемом 2940 m’, а в 1945 г. — дири- 
жабль "Победа" объемом 5000 м?. Последний дирижабль 
"СССР" В-12 бис ("Патриот") объемом 3400 м? был no- 
строен в 1947 г. Последовавший затем многолетний пере- 
рыв нанес большой урон творческим коллективам дири- 
жаблестроителей. 

Интерес к дирижаблям вновь возник в середине 1970-х го- 
дов. 

В 1983 г. началось возрождение отечественного дири- 
жаблестроения на базе Долгопрудненского конструк- 
торского бюро автоматики (ДКБА). В настоящее вре- 
мя разработан проект экспериментального дирижабля 
2ДП объемом 8000 м? для отработки управления лета- 
тельных аппаратов и подготовки летных кадров. Его 
скорость будет составлять 120 км/ч, масса полезного 
груза — 1 т, высота полета — 3000 м. ДКБА совмест- 
но с ЭМЗ им. В.И. Мясищева изготовили опытный 06- 
разец. 

Создается также дирижабль "Русь" ДП-200 с меньшим 
объемом оболочки — 2000 м?. Имея высоту полета 1 км и 
скорость 75 км/ч, он поднимет груз массой 300 кг. 

В ДКБА разработан проект большого дирижабля, условно 
названного "Экспресс", с объемом порядка 61 000 м? и мас- 
сой полезного груза до 15 т. 
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required altitude. On December 23, 1986 the analog- 
plane, piloted by test cosmonauts I. P. Volk and R. A. 
Stankyavichus, made its first automatic landing. Sixteen 
more successful flights followed, confirming the 
correctness of adopted decisions. 

After nearly two years the automatic landing system, 
tested on the Tu-154LL and BTS-002, has passed its 
main test in the space. 

Flying Test-Beds Used to Test Powerplants. Among 
the flying test-beds, used to test powerplants, special 
mention should be made of those engaged in testing 
engines operating on non-traditional fuels. 


Летающая лаборатория на 
базе самолета Ту-2 для 
исследования 
турбореактивных двигателей 


A flying test-bed developed 
from basic Tu-2 aircraft for 
turbojet engine investigations 
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Авиационное ракетное управляемое оружие 


Развитие авиационного вооружения после второй мировой 
войны было стремительным. За короткий срок — всего де 
сятилетие — появилось новое оружие — ракетные управ- 
ляемые снаряды. Управляемые ракеты классов "воздух— 
воздух" и "воздух— поверхность" начали свое существова- 
ние в середине 1950-х годов. 

Применение авиационного ракетного оружия дало возмож- 
ность уменьшить загрузку экипажа самолета. Повысилась 
безопасность самолета-носителя благодаря возможности 
быстрого выхода из зоны атаки после пуска управляемой 


Following a government decision, the Tupolev EDB 
designed and built in 1961, on the basis of the Tu-95 
bomber, a Tu-119 nuclear flying test-bed with VVR-L 
reactor. After the reactor has been tested on a ground 
test rig, two flying test programs were completed in 
1962 and 1969, with a total flying time of 170 h in 60 
flight missions. 

On April 15, 1988 an experimental Tu-155 plane fitted 
with one engine operating on liquid hydrogen made its 
maiden flight. This flying test-bed was based on the 
production Tu-154B passenger liner, where the NK-8-2U 
starboard standard turbojet engine was replaced by an 
experimental Kuznetsov NK-8, operating on liquid 


Летающая лаборатория на 
базе самолета Ту-12 для 
исследования прямоточного 
воздушно-реактивного 
двигателя 


A flying test-bed developed 
from basic Tu-12 aircraft for 
ramjet air engine investigations 


189 


ракеты. B идеальном случае такая ситуация получила Hà- 
звание "пустил—забыл". 

Эволюция управляемого ракетного оружия шла по пути 
увеличения числа пусков, повышения скоростных, манев- 
ренных характеристик и, что самое главное, "интеллекта" 
управления и поведения. Последний показатель в сочета- 
нии с характеристиками бортового оборудования носителя 
определяет научно-технический уровень ракетного воору- 
жения и в определенной мере всего авиационного компле- 
кса в целом. 

Ракеты класса "воздух— воздух". Любой управляемый 
снаряд, стартующий с самолета и предназначенный для 
уничтожения летающих целей, относится к классу "воз- 
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hydrogen or liquefied natural gas. The flying tests of the 
Tu-155 proved highly successful. It was decided to develop 
а Tu-156 passenger plane with powerplant consisting of 
three NK-89 engines, which, unlike the experimental NK- 
88, could operate on both liquefied natural gas (or 
hydrogen) and traditional aviation kerosene. It is extremely 
important to build such an aircraft now, when we face an 
acute shortage of aviation fuel. Consequently, this work 
marks a new stage in the aviation development: a change- 
over to ecologically friendly fuels. 

Airships. In the past years the most advanced countries 
have to cope with an increased freight turnover and 
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дух— воздух". Ракеты класса "воздух— воздух" появились 
на вооружении в авиации в 1954 (США) — 1959 (СССР) 
rr. К настоящему времени их тактические характеристики 
достигли чрезвычайно высокого уровня — вероятность по- 
ражения ракетой цели (при отсутствии противодействия 
атаке) близка к единице. Главные тенденции развития 
авиационного вооружения, связанного с применением ра- 
кет "воздух—воздух", в последнем десятилетии (1980-е — 
начало 1990-х годов) заключались, во-первых, в разработ- 
ке методов и средств противодействия ракетным атакам и, 
во-вторых, в создании ракетных систем, способных пре- 
одолеть это противодействие (эффективно функциониро- 


changing qualitative and quantitative characteristics of 
cargo proper: a demand arose for the transportation and 
installation of large and heavy one-piece loads, 
particularly in such areas as petrochemistry, geological 
survey, metallurgy, etc. 

Some industrial tasks can be successfully solved only by 
such transport means as airships. Their enormous lifting 
capacity and operating range, as well as vertical takeoff 
and landing capability show that they have good 
chances of being used in the national economy. 

Airship building in this country reached a peak in the 
second half of the 1930s. In 1934 a V-6 airship was built 
within three months. It had a volume of 18,500 m? and 


Летающая лаборатория на 
‘базе самолета Ту-16 для 
исследования авиационных 
двигателей 


A flying test-bed developed 
from basic Tu-16 aircraft for 
aircraft engine investigations 


вать в условиях маневренного, электронного, огневого 
противодействия цели). Так, например, влияние снижения 
"заметности" цели парируется атаками с направлений мак- 
симальной заметности цели и бистатическим режимом ра- 
диолокации. Постановка радиопомех преодолевается пере- 
нацеливанием на них, пуск ложных целей-ловушек — раз- 
личными способами селекции истинной цели. Противодей- 
ствие маневрами цели и огневое противодействие компен- 
сируются повышением динамических и энергетических ха- 
рактеристик ракет. 

В ближнем маневренном бою основным методом защиты 
был маневр уклонения от ракетной атаки. При интенсив- 
ном маневре на цель атакующий истребитель не мог выйти 
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carried a load of 8.5 t and 20 passengers at a speed of 
113 km/h over a range of 2,000 km. 

Airships continued to be built in the years that followed, 
including the wartime. So, a V-12 airship, called «SSSR» 
(USSR), with a volume of 2,940 m? was built in 1942. It 
was followed by the «Pobeda» (Victory) airship with a 
volume of 5,000 m°, built in 1945. The last airship, the 
«SSSR» V-12 bis («Patriot»), having a volume of 
3,400 m?, was built in 1947. The years-long interval, 
which followed, was disastrous for airship builders. 

The interest in airships awoke again in the mid- 1970s. 
The year 1983 saw the revival of airship building 


industry. The airship building was resumed on the basis 
of the Dolgoprudny Automatics EDB. It developed a 
design of a 2DP experimental airship with a volume of 
8,000 m? to master the piloting techniques and train the 
flying personnel. The speed of the airship is expected to 
be 120 km/h with the payload of 1 ton and the flight 
altitude of 3,000 km. 

The DB, together with the V.I. Myasishchev factory, 
manufactured a prototype. 

A DP-200 «Rus» (Russia) airship with a smaller volume 
of 2,000 m? is under development. Having a flight 
altitude of 1 km and speed of 75 km/h, it carries a cargo 
of 300 kg. 

The Dolgoprudny DB also developed a large airship 
provisionally designated «Express» with a volume of 
about 61,000 m? and payload of up to 15 t. 


Airborne Guided Missiles 


Evolution of airborne weapons after World War II was 
impetuous. Within a short time-just one decade- a new 
weapon, namely, the guided jet projectile, has been 
created. The origins of the air-to-air (AA) and air-to- 
surface (AS) guided missiles date back to the mid- 
1950s. 

The employment of missile weapons aboard an 
aircraft made it possible to markedly decrease the 


Летающая лаборатория на 
базе Ил-18 для испытания 
различных элементов 
самолета в натуральную 
величину 


The flying test-bed developed 
from basic Il-18 aircraft for 
various full-scale tests of 
aircraft components 


Авиация России сегодня 


на угол упреждения или прямое прицеливание для пу 
ракет малой дальности (РМД), так как его ось и век 
скорости, по которому уходит ракета, оказывались на 
ленными под углом отставания за хвост цели. Было Hall) 
но решение: переложить маневр прицеливания с самолет 
на ракету, разворачивая ее сразу после старта так, чтобы 
вектор тяги двигателя гнал ракету в упрежденную точку, а 
не на отставание, как при обычном старте. Пытались реа- 
лизовать этот принцип, применяя вместо аэродинамическо- 
го управления — газодинамическое, англичане (бескрылая 
ракета SRAAM-75 c интерцепторами на неподвижном CO- 
пле двигателя) и американцы (ракета "Эджайл", тоже бес- 


крылая, с поворотным соплом) в 1970-х годах. Советское 
опытно-конструкторское бюро № 4 совместно с Научно- 
исследовательским институтом автоматических систем то- 
же решали эту проблему. 

Первоначальная идея потерпела крах: работы над ракета- 
ми SRAAM-75 и "Эджайл" были прекращены. Ho совет- 
ские конструкторы своевременно поняли, что недостатки 
бескрылой компоновки (ориентированность только на га- 
зодинамическое управление), проявляющиеся в конце на- 
ведения, — малая маневренность при подлете к цели — не 
компенсируются преимуществами газодинамического уп- 
равления в начале полета ракеты (возможность быстрого 
разворота). Была разработана комбинированная, аэрогазо- 
динамическая схема управления, и на ее основе создана ра- 
кета ближнего воздушного боя Р-73, превосходившая по 
своим характеристикам все зарубежные аналоги. Только 
через несколько лет во Франции была создана ракета "Ма- 
жик-2", близкая по своим характеристикам к ракете Р-73. 
В системе наведения были использованы схемы защиты от 
модулированных помех, селекции HCTHHHOÑ цели на фоне 
мощных ложных тепловых целей и другие новшества, по- 
вышающие эффективность ракеты. 

Для ракет средней дальности наиболее сложная ситуация 
— встречный (дуэльный) ракетный бой, поскольку наибо- 
лее вероятный исход его для ракет с полуактивными ра- 
диоголовками самонаведения, требующими продолжения 
полета истребителя после пуска ракеты в сторону цели для 
подсвета ее бортовой РЛС, — взаимное поражение против- 
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workload of the aircrew. Safety of the carrier aircraft 
was enhanced by its ability to quickly escape from the 
attack zone after firing a guided missile. Ideally, this 
came to be known as the «fire and forget» method of 
attack. 

The guided weapon evolved towards a greater number 
of launches, higher speed and agility and, first and 
foremost, improved «intellectual capacity» of the 
control system. Combined with the characteristics of 
the airborne equipment, the latter indicator 
determines the technological level of a missile 
weapon and, to some extent, of the entire aviation 
complex. 

Air-to-Air Missiles. Any guided projectile launched by 
the carrier aircraft to destroy a flying target is rated in 
the AA class of missiles. The AA missiles entered 
service with the USAF in 1954. In the Soviet Union they 
became operational in 1959. To date their performance 
characteristics have reached an extraordinarily high 
level: the probability of engagement of a target by a 
e (in the absence of the coutermeasures) is nearing 
unity. Over the last decade (the 1980s - early 1990s), the 
major trends in development of aircraft armament 
involving the use of the AA missiles revealed 
themselves, firstly, in devising the ways and means of 
counteracting enemy missile attacks and, secondly, 
creating missile systems capable of overcoming such 
counteraction, i. e. to effectively oppose a highly agile 
target using electronic countermeasures and fire power. 
For example, the effect achieved by reduced «visibility» 
of a target is offset by attacking it from the direction of 
its maximum exposure and by the bistatic radar location 
mode. The jamming is overcome by locking on to its 
source, and deployment of decoy targets is countered by 
various methods of real target indication. The agility and 
fire power of the target are balanced out by the increased 
dynamics and energy of the missile. 

In a close manoeuvre combat, the basic method of 
defense was to dodge a missile attack. 

During a vigorous target run, the attacking fighter could 
not be set to a lead angle or take a direct aim for firing а 
short-range missile, as its longitudinal axis and the 
speed vector of the missile fell well behind the target's 
tail. 

To resolve this problem, it was decided to shift the 
burden of aiming from the aircraft over to the missile, 
turning it right after the launch so that its motor thrust 
vector would drive it to a lead, not lag, point, as is 
normally the case with an ordinary launch. 

In 1970s there were attempts at realization of the 
principle through employment, in place of the 
aerodynamic control, of the gas-dynamic one (the 
British wingless short-range air-to-air missile SRAAM- 
75 with spoilers on the motor's fixed nozzle and the 
American «Agile», also wingless, with a swivel 
nozzle). 

The Soviet Experimental Design Bureau No. 4 and the 
Automatic Systems Research Institute also tried to 
combine their efforts for solution of the problem. 

The original idea ended in a failure: the work on the 
SRAAM-75 and «Agile» missiles was discontinued. 
Nevertheless, the Soviet designers understood in good 
time that the disadvantages of the wingless 
configuration, with emphasis placed on the gas-dynamic 
control only, revealing themselves during the final stage 
of guidance (low agility of the missile near the target), 
cannot be compensated by the advantages of the gas- 
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ников. Преимущество может получить лишь тот, кто воо- 
ружен автономной ракетой с пассивной или активной го- 
ловкой самонаведения, не требующей подсвета. Тогда ис- 
требитель после пуска ракеты может выходить из атаки, 
уклоняясь маневром от встречной ракеты противника. 
Этот принцип был реализован в ракетах средней дальности 
(РСД) "воздух— воздух" последнего поколения AMRAAM 
AJM-120 (США) и Р-77 (СССР) с активными головками 
самонаведения, захватывающими цель на конечном участ- 
ке траектории. До 80 % дальности полета ракета управля- 
ется инерциальной системой по информации о движении 
цели, введенной в память в виде полетного задания перед 
стартом. Точность этой информации ухудшается со време- 
нем, особенно если цель маневрирует. Поэтому в системе 
управления используется канал радиокоррекции. Радио- 
коррекция обеспечивает точность целеуказания, достаточ- 
ную для обнаружения цели головкой самонаведения по 
дальности захвата, но ограничивает свободу маневрирова- 
ния атакующего истребителя, хотя и в меньшей степени, 
чем при подсвете цели основным лепестком радиолокато- 
ра. Наличие в системе управления ракеты бортовой циф- 
ровой вычислительной системы позволяет формировать 
развитую, возможно сменную логику помехозащиты. 
Стремление уменьшить массу и габаритные размеры этих 
ракет выразилось в оригинальных технических решениях 
компоновки рулевых отсеков. В ракете AMRAAM аэроди- 
намическая компоновка — размещение оси руля относи- 
тельно фокуса, перемещающегося с изменением угла ата- 
ки, — в сочетании с винтовым редуктором позволили су- 
щественно снизить действие шарнирных моментов и ис- 
пользовать для поворота руля маломощные электроприво- 
ды, уменьшив потребление энергии, массу и габариты 
энергоприводной системы. 

На ракете Р-77 для той же цели использованы решетчатые 
рули, у которых не только шарнирные моменты, но и мо- 
мент инерции значительно меньше, чем у плоских. 

Ракеты большой дальности "Феникс" АЈМ-54 (США), P-33 
(CCCP) для перехватчиков F-14 (США), МиГ-31 (CCCP) 
имеют в последних модификациях комбинированные сис- 
темы наведения, включающие инерциальную систему и по- 
луактивно-активную радиоголовку самонаведения. Для 
увеличения дальности на инерциальном участке наведения 
используются навесные траектории. 

Соревнование в развитии средств противодействия ракет- 
ным атакам и средств преодоления этого противодействия 
в ракетах идет с переменным успехом. Принято считать, 
что совокупность средств противодействия снижает веро- 
ятность поражения цели одной ракетой "воздух— воздух" с 
0,8 (без противодействия) до 0,2—0,3. 

Самый прямой путь повышения эффективности вооруже- 
ния — увеличение боекомплекта. Согласно теореме о повто- 
рении опытов, если вероятность поражения цели одной раке- 
той составит W1 = 0,3, то четырьмя — уже W4 = 0,76, a me- 
стью — W6 = 0,88. Но увеличение боекомплекта ракет тре- 
бует снижения массы ракеты, так как суммарная масса ору- 
жия на борту самолета ограничена. Отсюда вытекает еще 
одна тенденция развития ракет "воздух—воздух" в 1980-х — 
1990-х годах: снижение их массы и увеличение боекомплекта 
ракет на подвесках. Анализ боекомплектов ракет для истре- 
бителей США дает нам такие цифры: масса ракет средней 
дальности последнего поколения сократилась более чем на 
30 96, а y перспективных ракет большой дальности АААМ 
(АМС) масса сокращается в 1,7—2,7 раза. Соответственно в 
1,5—2 идаже в 4 раза увеличилось число ракет на подвесках. 
Находящиеся в настоящее время на вооружении авиации 
ракеты класса "воздух— воздух" разделяются на три типа: 
ракеты малой дальности — ближнего воздушного боя 
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dynamic control at the initial phase of missile flight (PMJI—PBBB), ракеты средней дальности (РСД), ракеты 
(possibility for quick turning). большой дальности (РБД). 

This prompted the designers to develop a combined, Ракеты малой дальности. Первая отечественная раке ў 
aero- and gas-dynamic, control circuit used at а later поступившая на вооружение в середине 1950-х годов, наводи- 
time as the basis for creation of a close-in missile, type лась по радиолучу и имела ограниченные возможности как по 
R-73, which proved to be superior to all foreign дальности пуска, высоте и ракурсам применения, так и по пе- 
counterparts. It took France several years to come up регрузкам. Был y Hee еще один недостаток — необходимость 
with its «Magic-2» missile nearing, by its charac- подсвечивать цель до момента подлета ракеты, что сковыва- 
teristics, the R-73. ло поведение пустившего ее самолета и неблагоприятно ска- 
The guidance system incorporated circuits used for зывалось на выживаемости самолета в воздушном бою. 
protection against modulated interference and for B США в это время уже были самонаводящиеся ракеты Ce- 
indication of the real target in the face of decoy thermal мейства "Фалкон" и наиболее удачная по конструкции ра- 


targets and other novelties enhancing the effectiveness кета "Сайдуиндер", которая производится и по сей день, 


of the missile. Мощный арсенал претерпев за тридцать с лишним лет несколько модифик 
The most difficult situation for medium-range missiles вооружения несут на себе ций. Она имеет пассивные инфракрасные головки самона- 
is ап air duel with use of missiles, because the most боевые самолеты России ведения, что позволяет самолету после пуска ракеты CO- 
probable outcome of such a duel for the missiles fitted тһе powerful weapons carried вершать любой маневр, уклоняясь OT встречной атаки. 
with semiactive radio homing heads (which require of by the Russian aircraft Позднее в СССР был создан ee аналог — Р-13. Однако pa- 
the fighter to continue its flight after firing the missile at €—— кета P-13 ne имела развития. 
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the target for illuminating the latter with the airborne 
radar) is the mutual destruction of the opponents. Only 
that side may benefit from such a situation which is 
armed with a self-contained missile armed with a 
passive or active homing head which needs no 
illumination. If this is the case, the fighter may break 
away after firing the missile thus evading the enemy 
missile attack. 

This approach Ваз been realized in the AA medium- 
range missiles of the last generation, like the American 
advanced medium-range air-to-air missile AMRAAM 
AJM-120 and Soviet R-77, with the active homing 
heads locking on to the target at the final leg of the 
trajectory. 

Up to 80 % of its flight range the missile is controlled 
by an inertial system which uses target motion data 
entered into its memory in the form of a flight mission 
before the launch. The data becomes less valid with 
time, as the target manoeuvers to change its position in 
space. To make up for the gap in the information, the 
control system uses a radio channel to update the 
information. 

The radio updating provides enough target designation 
accuracy to help the homing head lock on to the target in 
range, but limits the freedom of manoeuver for the 
attacking fighter, though to a lesser degree than when 
the target is being illuminated by the main lobe of the 
radar. 

Incorporation into the control system of an airborne 
digital computer system allows generation of a well 
developed, possibly changeable, noise protection logic. 
A quest for decreased mass and dimensions of the 
missiles revealed itself in the form of unconventional 
layouts of control surface sections. 

The aerodynamic layout of the AMRAAM (a control 
surface whose axis follows the aerodynamic center 
changing its position with a change in the angle of 
attack and a screw-type reduction gear) allowed it to 
markedly reduce the effect of the hinging moments and 
to employ low-power actuators to turn the control 
surface, thus reducing the energy consumption, mass 
and dimensions of the electric drive. 

The R-77 missile uses, for a similar purpose, meshed 
control surfaces whose hinging moments, as well as the 
inertia one, are way below those of the flat control 
surfaces. 

The latest versions of the long-range missiles, such as 
the «Phoenics» AJM-54 (USA), R-33 (USSR), used 
with the interceptors F-14 (USA) and MiG-31 (USSR), 
are fitted with the combination control systems 
including an inertial system along with a semiactive- 
active radio homing head. 

To increase the range, steep trajectories are used at the 
inertial guidance leg. 

The contest in devising the means to counter the 
threat posed by missile attacks and the means to 
defeat the defensive systems goes on with an 
alternating success. It is held that a combination of 
defensive means reduces the probability of defeating 
a target with one AA missile from 0.8 (without 
counteraction) to 0.2-0.3. 

The most direct way of enhancing the effectivements of 
a weapon is to increase its ammunition complement. 
According to the experiment repetition theorem, if the 
probability of defeating a target by one missile is W1 = 
0.3, four missiles will increase it to W4 = 0.76, and six 
missiles, to W6 = 0.88. 


Подвеска вооружения на 
боевой самолет 


Attaching missiles to 
a combat aircraft 
> 
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Отечественная наука пошла по пути создания малогабарит- 
ной, высокоманевренной, всеракурсной ракеты ближнего 
воздушного боя. Так родилась ракета Р-60. Но в наиболь- 
шей степени эти качества были присущи ракете Р-73 с 
комбинированной, аэрогазодинамической схемой управле- 
ния, позволяющей на начальном участке компенсировать 
большие ошибки прицеливания и значительно уменьшать 
ближнюю границу зоны возможных пусков ракеты. Ракета 
Р-73 способна выходить на углы атаки 40° и достигать пе- 
регрузки до 40 единиц. Применение фотоприемника с глу- 
боким охлаждением существенно повысило чувствитель- 
ность головки самонаведения, дальность цели, а также 
обеспечило всеракурсный пуск ракеты. 

В настоящее время усовершенствование ракет малой даль- 
ности ближнего воздушного боя идет по пути уменьшения 
массы и габаритных размеров за счет миниатюризации 
элементов аппаратуры и управления. 

Ракеты средней дальности. История вооружения авиацион- 
ными ракетами средней дальности начинается с ракет Р-8М 
(1962 r.), Р-98 (1965 г.), оснащенных импульсными радио- 
локационными головками самонаведения (РГС). РГС — 
это дополнительное качество — всепогодность. Однако 
большой уровень шумов в управляющем сигнале РГС при- 
водит и к большим значениям случайной составляющей 
пролета ракеты относительно цели. Поэтому вопрос о вы- 
боре оружия и тактике его применения в конкретной бое- 
вой обстановке всегда остается важным. 

3a рубежом в это время появляются более совершенные ра- 
кеты средней дальности: "Сперроу-7" (США) и "Матра-530" 
(Франция). 

Вновь встает вопрос — по какому пути идти: по пути CO3- 
дания аналога зарубежным образцам или по собственному 
пути? 

Был выбран второй вариант, и началась разработка ракеты 
Р-23 с новым принципом селекции цели. 

При создании РГС для этой ракеты использовался принцип 
доплеровской селекции на основе импульсного приема с 
суммарно-разностной обработкой сигнала. 

Применение импульсного подсвета цели сделало невозмо- 
жным захват цели головкой ракеты под крылом самолета 
из-за больших уровней мешающего сигнала от передатчика 
бортовой радиолокационной станции самолета, проникаю- 
щего в приемник РГС. Это обстоятельство потребовало 
реализации на ракете нового качества — захвата цели на 
траектории, когда действие проникающего сигнала ослабе- 
вало настолько, что не мешало уверенному захвату цели. 

В 1973 г. эта ракета была принята на вооружение фронто- 
вого истребителя МиГ-23. С ее созданием страна получила 
превосходство над аналогичными зарубежными ракетами 
средней дальности. Лишь в 1978 г. появилась английская 
ракета "Скай флеш" с моноимпульсной РГС. 

Дальнейшее совершенствование ракеты Р-23 шло в напра- 
влении наращивания тактических характеристик за счет 
повышения энерговооруженности, применения системы 
нестационарной фильтрации в системе управления и повы- 
шения помехозащищенности. Модернизированный вариант 
ракеты Р-23 получил индекс Р-24. 

Параллельно разрабатывалась ракета Р-40 для авиации 
противовоздушной обороны, одной из задач которой был 
перехват высотных целей. Ракета Р-40 стала основным ви- 
дом вооружения перехватчика МиГ-25. После несанкцио- 
нированного перелета самолета МиГ-25 за рубеж в корот- 
кий срок было проведено переоборудование самолетов 
МиГ-25 и ракет P-40, выразившееся в замене бортовой pa- 
диолокационной станции самолета и РГС ракеты на соот- 
ветствующие устройства от самолета МиГ-23 и ракеты 
Р-24. 
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However, increase in the ammunition complement calls 
for reduced mass of the missile, as the total mass of the 
weapons aboard the aircraft is limited. 

This accounts for another tendency in the development 
of the AA missiles in the 1980- 1990s, namely, the 
reduction of the mass and increased missile stores at the 
hardpoints. 

The analy: 


s of missile ammunition complements of the 


USAF's fighters yields the following figures: the mass 
of the last generation medium-range missiles diminished 
by more than 30 %, while that of the promising AAAM 
(AMC) long-range missiles reduces 1.7-2.7 times. 
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Новые самолеты МиГ-29 и Су-27 появились в небе России. 
Они были вооружены ракетой Р-27, построенной в модульном 
варианте как по двигателю, так и по головкам самонаведения. 
Она вобрала в себя все достижения того времени в области 
двигателестроения и элементов аппаратуры управления. 
Ракета оснащена большим двигателем и по своим характе- 
ристикам приближается к ракетам большой дальности. 
Пассивная радиолокационная головка самонаведения дает 
возможность уничтожать специальные самолеты — поста- 
новщики помех. Ракета Р-27 не уступает, а по ряду харак- 
теристик и превосходит последние модификации ракеты 
"Сперроу". 


Accordingly, the number of missiles carried at the 
hardpoints has increased 1.5-2 and even 4 times. 
The presently used aircraft-launched AA missiles are 
subdivided into the following three types: short-range or 
close-in combat missiles, medium-range missiles and 
long-range missiles. 
Short-range missiles. The first Soviet missile R-5 which 
entered service in the mid- 1950s was radar-beam-guided and 
had certain limitations in range, altitude, aspects of 
employment and overloads. In addition, it had a 
disadvantage-a need to illuminate the target all the time 
before the missile gets near. This imposed restrictions on the 
behaviour of the aircraft firing the missile and had a negative 
effect on the survivability of the aircraft in air combat. 
In the meantime the USA had already developed the 
«Falcon» and «Sidewinder» homing missiles. The latter, 
being most successfully designed, has been in 
production to the present day and underwent several 
modifications over more that 30 years. It is fitted with a 
passive infra-red (IR) homing head which allows the 
aircraft to perform any manoeuvre after it has launched 
the missile, thus dodging from a head-on attack. 

ater the USSR created its counterpart, the R-13, which, 

»wever, had not received further development effort 


Самолет МиГ-33 с 
вооружением 


А МІС-33 aircraft with its 
armament 
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Следует отметить, что все ракеты средней дальности до 
Р-27 оснащались полуактивными РГС, требующими под- 
светки цели, что сковывало маневр самолета в бою. В свя- 
зи с этим в последние годы в нашей стране и за рубежом 
созданькракеты с активными радиолокационными головка- 
ми самонаведения, повышающими степень автономности 
авиационных комплексов. В нашей стране это ракета Р-77, 
в США — "АМКААМ", в Англии — "Скай флеш актив". 
Создание активных РГС стало возможным благодаря раз- 
работке малогабаритных радиолокаторов, которые можно 
разместить на ракетах класса "воздух— воздух" средней и 
большой дальности. Однако дальности захвата активных 
РГС все-таки значительно меньше баллистических дально- 
стей пуска ракеты. Но и эта задача была решена — дово- 
дит ракету после ее пуска с больших дальностей до дально- 
сти захвата активной РГС инерциальная система. Исходная 
информация о параметрах движения цели и своего носите- 
ля вводится в инерциальную систему ракеты перед ее пус- 
ком. В связи с уходом инерциальной системы, а также из- 
за маневра цели точность знания положения цели в инер- 
циальной системе ухудшается со временем. Для уточнения 
информации о цели в системе используется линия радио- 
коррекции между самолетом и ракетой. Комбинированная 
инерциально-активная с радиокоррекцией система наведе- 
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The Russian designers opted for creation of a small-size, 
highly agile, all-aspect and close-combat missile. This 
resulted in the development of the R-60. To the 
maximum degree the above qualities were inherent in 
the R-73, the missile provided with a combination, aero- 
gas-dynamic, control circuit allowing one to compensate 
for large aiming errors and bring the near boundary of 
the launch zone much closer to the aircraft. The R-73 
was capable of setting at angles of attack of 40? and 
reaching overloads of up to 40g. 

The employment of a deep-freeze photosensor has 
markedly increased the sensitivity of the homing head, 
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ния обеспечивает 70—80 % времени полета раке 
хвата от всего полетного времени 

Такая система наведения возможна лишь при на 

борту ракеты цифровой вычислительной 

(БЦВМ). Бортовая ЦВМ позволила ракете Р-77 не т‹ 
значительно расширить ее функциональные возможност» 
(селекцию цели в группе, перенацеливание, реализацию 
спецтраекторий и др.), но главное — существенно повы 
сить ее помехозащищенность. 


Ракеты большой дальности. Первая отечественная раке- 
та класса "воздух— воздух" большой дальности Р-80, соз 
данная в 1960-х годах, состояла на вооружении самолета 


the target range and all-aspect launching capability of 
the missile. 

Today the characteristics of the short-range «dog-fight» 
missiles are being improved through decreasing their 
mass and dimensions and miniaturization of the control 


circuit components. 

Medium-range missiles. The history of the Soviet-made 
airborne medium-range missiles begins with the В-8М 
(1962) and R-98 (1965) fitted with pulsed radar homing 
heads (RHH). The RHH added a new quality to the 
missile, the all-weather capability. However, a higher 
noise content in the RHH control signal results in larger 
values of the random component of the missile’s 
deviation from the target. Hence the continuing 
importance of the issue of selecting a proper weapon 
and the right method of its employment against a 
particular combat background. 

That time also saw the advent of more advanced 
medium-range missiles, such as «Sparrow-7» (USA) 
and «Matra-530» (France). 

Such a progression prompted the usual question: 
«Which way to go ? To make an analog of a foreign 
specimen or to use own knowledge and experience in 
building quite a different thing ?» 


Российское авиационное 
вооружение на авиасалоне 
"Фарнборо-94" 


The Russian aircraft агтате! 
at the «Farnborough-94» 
Air Show 


nt 


197 


Ty-128, предназначенного для защиты северных рубежей 
страны. Она была оснащена инфракрасной и полуактивной 
радиолокационной головками самонаведения. 

Развитие ракет этого класса шло по пути наращивания как 
энергетических, так и функциональных возможностей. 
Разработанная для вооружения скоростного перехватчика 
МигГ-31 многофункциональная ракета Р-33 c полуактивной 
РГС в большой степени отвечала требованиям дальнего 
перехватчика: авиационный комплекс МиГ-31 с ракетами 
Р-33 мог одновременно наводить шесть ракет на шесть це- 
лей благодаря бортовой радиолокационной станции с фази- 
рованной решеткой и способности ракет наводиться при 
прерывистом подсвете. 

Аналогом ракеты P-33 является американская ракета "Фе- 
никс" для перехватчика Е-14, обладающая примерно таки- 
ми же тактическими характеристиками. 

В настоящее время в США ведется разработка ракеты 
большой дальности АААМ, основная цель которой заклю- 
чается в значительном (2—2,5 раза) сокращении массы по 
сравнению с ракетой "Феникс" при сохранении и даже не- 
котором улучшении ряда ее тактических характеристик 

В нашей стране разработка ракет большой дальности идет 
по пути наращивания тактических возможностей с исполь- 


зованием инерциально-полуактивно-активной системы на- 
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The second variant was chosen and the development of 
a new R-23 missile based on a new principle of target 
indication was begun. 

The missile's RHH has been designed according to the 


Doppler selection principle based on the pulsed 
reception with the sum-difference signal processing. 

Employment of the pulsed illumination of the target 
prevented the RHH from target lock-on under the wing 


of the aircraft because the intensive noise produced by 
the airborne radar transmitter interfered with the work 
of the RHH receiver. This called for a new quality of 
the missile, namely, its capability to lock on to the 


target during its trajectory flight, when the noise is so 
weak that it does not interfere with a good target lock- 
on. 

In 1973 this missile was used to arm the MiG-23 front- 
line fighter. With the advent of the R-23, the USSR has 
received a missile superior to anything that has been 
produced in its class by other countries. The British 
«Sky Flash» fitted with a monopulse RHH appeared 
only in 1978. 

In the later years the performance of the R-23 was 
improved by increasing its power-to-weight ratio and 
employment of a non-stationary filtration system in the 
control and noise-protection system. The modernized 
version of the R-23 was designated R-24. 

In the meantime work was under way on missile R-40 to 
be used with the AD aviation whose mission was, inter 
alia, to intercept high-altitude targets. 

The R-40 was then to become the main weapon of the 
MiG-25 interceptor. 

After the unsanctioned flight of the MiG-25 from the 
Soviet Union, only a short time was required to re-arm 
the fighter MiG-25 and missile R-40. The re-arming 
consisted in replacing the airborne radar and RHH of the 
missile by the respective devices borrowed from the 
aircraft MiG-23 and missile R-24. 

Then came the time for the new MiG-29 and Su-27 
aircraft to appear in the Russian sky. 

These were armed with the missile R-27 made up of the 
rocket motor and homing head modules. This missile has 
embodied all the achievements of that time in the fields 
of engine building and control system components. 

The missile is fitted with a larger rocket motor and by its 
characteristics it approaches the long-range missiles. Its 
passive radar homing head allows destruction of special 
jammer aircraft. 


‘Стенд для моделирования 
работы головок 
самонаведения ракет класса 
"воздух—воздух" 
(ГосНИИАС) 


А rig to simulate operation of 
«air-to-air» missile homing heads 
(GosNIIAS) 


Комплекс полунатурного 
моделирования ближнего 
воздушного боя (ГосНИИАС) 


А haif-scale rig to simulate 
close air combat (GosNIIAS) 
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ведения с радиокоррекцией, что позволит увеличить даль- 
ность пуска до 350 км при максимальном времени полета 5 
минут. 

Ракеты класса "воздух— поверхность". Тактические yri- 
равляемые ракеты класса "воздух— поверхность" подразде- 
ляются на ракеты общего назначения малой дальности, ра- 
кеты общего назначения средней дальности, противорадио- 
локационные ракеты и противокорабельные ракеты. 
Ракеты общего назначения малой дальности. К. ракетам 
малой дальности относятся ракеты, перед пуском которых 
экипаж самолета-носителя должен обнаружить и опознать 
цель, произвести привязку носителя к цели, в случае необ- 


ходимости дать целеуказание головке самонаведения и Bbl- 
вести носитель в область разрешенных пусков. 

Разработка ракет этого класса в нашей стране началась, 
когда на вооружении США, Франции и некоторых других 
стран уже находились управляемые ракеты с радиокоманд- 
ным наведением — "Буллпап" АСМ 12 В, С, Е (США), 
AS-30, AS-30L (Франция). 

Первой авиационной управляемой ракетой класса "воз- 
дух— поверхность" в нашей стране была ракета Х-66, раз- 
работанная в 1966—1967 гг. опытно-конструкторским бю- 
ро "Звезда" для вооружения самолета МиГ-21ПФ, Особен- 
ностью этой ракеты являлось использование при ее разра- 
ботке серийно выпускаемых агрегатов ракет класса "воз- 
дух— воздух". Ракета предназначалась для поражения ма- 
лоразмерных наземных целей с пикирования, а наводилась 
по радиолучу, формируемому радиолокационной станцией 
самолета. Летчик, пикируя на цель, удерживал прицельную 
марку на цели с момента пуска ракеты до момента подрыва 
боевой части. 

В начале 1970-х годов в том же опытно-конструкторском 
бюро создается ракета Х-23 (Х-23М) с близкими к Х-66 
характеристиками. Наведение ракеты по методу совмеще- 
ния (трех точек) осуществлялось с помощью аппаратуры 
командного радиоуправления, часть из которой в контей- 
нере устанавливалась на подвеске носителя. Благодаря 
этому применение ракеты стало возможным не только с 
пикирования, но и при горизонтальном полете, а точность 
наведения значительно улучшилась. 

К основным недостаткам ракет 1-го поколения следует 
отнести слабую помехозащищенность каналов линии 
связи, необходимость практически прямолинейного по- 
лета самолета от момента пуска до момента подрыва 60- 
евой части, невозможность залпового применения и 
сильную зависимость точности наведения от квалифика- 
ции летчика. 
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The R-27 is not inferior, and in some characteristics it is 
superior, to the latest version of the «Sparrow» missile. 

It should be pointed out that all the medium-range 
missiles preceding the R-27 were equipped with 
semiactive RHHs requiring target illimination, which 
constrained manoeuverability of the aircraft in combat. 
Because of this over the last years in this country and 
abroad were created missiles fitted with active RHHs 
which enhanced the ability of the aviation complexes to 
act as self-contained units. In this country it was the R- 
77, in the USA, the AMRAAM, and in Britain, the «Sky 
Flash Active». Creation of the active RHHs was made 
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второй половине 1970-х годов семейства ракет X-25, p 


ных в опытно-конструкторском бюро "Звезда", и Х. 2 
разработанных московским конструкторским бюро "Вымпел 
Ракета X-25 — первая отечественная управляемая ракета c 
полуактивной лазерной системой наведения (требов 
подсвет цели авиационным или наземным источником ла- 
зерного излучения). Ее применяли для поражения неподви- 
жных и подвижных малоразмерных наземных и надводных 
целей. Максимальная дальность пуска ракеты определя- 
лась чувствительностью ее лазерного координатора 


possible thanks to the developement of small-size 
radars which can be mounted on the medium- and long- 
range AA missiles. However, the lock-on ranges of the 
active RHHs are way below the ballistic ranges of the 
missile. 

Nevertheless, this problem was resolved: after the lift- 
off the inertial system guides the missile from the long- 
range distances to the one suitable for active RHH lock- 
on. The initial information about the motion of the target 
and carrier aircraft is entered into the inertial system of 
the missile before the latter is launched. 

As the drift of the intertial system accumulates and the 
target makes its manoeuvre, the validity of the target 
data provided by the inertial system worsens with time. 
То update the target data, the system makes use of a 
radio updating link existing between the aircraft and the 
missile. 

А combination, inertial-active, radio updated guidance 
system controls the missile for 70 - 80 % of its flight 
time before it locks on to the target. 

Such a guidance system can only be realized in the 
presence of a missile-borne digital computer. The 
missile-borne digital computer not only allowed the R-77 
to considerably extend its functional capabilities 


Ракетное вооружение 
штурмовика Су-25 


The missile armament of the 
Su-25 attack aircraft 
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Ракета Х-29Л c полуактивной лазерной системой наведения 
предназначалась для поражения трудноуязвимых целей. В 
системе самонаведения ракеты использовался следящий ла- 
зерный координатор, аналогичный координатору ракеты Х- 
25. Система управления ракеты позволяла формировать 
траекторию полета типа "горка", что увеличивало угол под- 
хода ракеты к цели при пусках с малых высот, тем самым 
повышая эффективность действия боевой части. 

Ракета Х-29Т, разработанная на базе ракеты Х-29Л, имела 
пассивную телевизионную систему самонаведения. Это по- 
зволяло реализовать принцип "пустил—забыл", а при дос- 
таточно больших дальностях обнаружения атакуемых це- 
лей осуществлять последовательный пуск двух-трех ракет 
по разным объектам групповой цели. 

Повышение боевой эффективности этого поколения ракет 
по сравнению с ракетами первого поколения в основном 
обеспечивалось за счет возможности залпового пуска ра- 
кет Х-25 и Х-29Л или последовательного пуска по разным 
объектам ракеты Х-29Т и пуска ракет при углах пеленга 
цели в горизонтальной плоскости в пределах + 20°. При 
этом существенно увеличилась точность наведения и по- 
высились возможности маневра самолетов-носителей 
МигГ-27К и Су-24М после пуска ракет X-29T и ракет c no- 
луактивной лазерной системой наведения. 
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Ночной пуск ракет с 
самолета Су-25 


А Su-25 aircraft launching 
missiles at night 
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(indicating a particular target in a group, re-aiming, 
realization of special-form trajectories, etc.), but, what is 
the most important, to markedly enhance its ECM- 
resistance and noise-immunity. 


Long-range missiles. The first Soviet long-range AA missile, 
the R-80, produced in the 1960s, was used with the Tu-128 
aircraft designed to defend the northern borders of the country. 
The missile was fitted with the IR and semiactive RHHs. 

The evolution of the missiles of this class was in the 
direction of both a greater power-to-weight ratio and 
improved functional capabilities. 
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Примерно одновременно с разработкой отечественных 
ракет 2-го поколения в США велись работы по ракетам 
общего назначения "Мейверик" с различными система- 
ми наведения, которые по своим характеристикам и вы- 
полняемым боевым задачам достаточно близки к отече- 
ственным ракетам Х-25, Х-29Л и Х-29Т. Однако необ- 
ходимо отметить, что отечественные аналоги с полуак- 
THBHOÑ лазерной и телевизионной головками самонаве- 
дения появились раньше, чем аналогичные ракеты 
"Мейверик". 

Среди зарубежных разработок ракет этого класса несом- 
ненный интерес представляет ракета "Мейверик" АСМ- 


Developed for use with a high-speed interceptor 
MiG-31, the multi-functional R-33 missile fitted 
with a semiactive RHH was most suited to the 
needs of a long-range interceptor: the MiG-31 
aviation complex armed with the R-33 missiles 
could vector six misiles to six targets thanks to the 
presence of a missile-borne phased-array radar and 
ability of the missiles to be guided by intermittent 
illumination. 
An analog of the R-33 is the American «Phoenix» used 
with the F-14 interceptor and possessing about the same 
performance characteristics, 
The USA is currently working on a long-range missile 
(AAAM) project whose main mission will be 
considerable (2-2.5 times) reduction of the mass, in 
comparison with the «Phoenix» missile, while 
preserving, and even improving, some of its performance 
haracteristics. 


Ракета пошла на цель 


А missile is closing in on a target 
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650, принятая на вооружение в 1986 г. Тепловизионная rO- 
ловка самонаведения (ТГС) придала этому оружию новое 
важное боевое качество — возможность ведения боевых 
действий круглосуточно. 

В начале 1980-х годов ОКБ "Звезда" на базе противора- 
диолокационной ракеты Х-27ПС разработало модуль- 
ную систему ракет: Х-25МР (с радиокомандной систе- 
мой наведения), Х-25МЛ (с лазерной полуактивной сис- 
темой наведения) и Х-25МП (с пассивной радиолокаци- 
онной системой наведения) с единым двигателем, единой 
боевой частью, общим планером и автопилотом. Боевая 
эффективность ракет общего назначения при этом су- 
щественно не повысилась, но улучшились возможности 
по их серийному производству и эксплуатации в боевых 
частях. 

Ракеты общего назначения средней дальности. Основная 
особенность ракет этого класса — высокая точность пора- 
жения сильно защищенных целей при нахождении ударно- 
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In Russia the long-range missiles evolve towards a 
greater tactical capabilities to be achieved by the use of 
the inertial-semiactive-active radio updated guidance 
system, which is expected to increase the launching 
range up to 350 km with the maximum flight time of 5 
minutes. 

Air-to-Surface Missiles. The AS tactical guided 
missiles are subdivided into the general-purpose short- 
range missiles, antiradar missiles and antiship missiles. 
Short-range general-purpose missiles. The general- 
purpose short-range missiles include the missiles which, 
before launched, require that the crew of the carrier 
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го самолета за пределами зоны объектовой противовоз- 
душной обороны противника. Все ракеты общего назначе 
ния средней дальности в нашей стране разработаны мос 
ковским конструкторским бюро "Радуга". 

Первая ракета Х-59 была создана в 1973—1980 гг. задолго 
до появления аналогичных управляемых ракет за рубежом 
и использовалась на самолете Су-24М для поражения в 
простых метеоусловиях, в светлое время суток малораз- 
мерных наземных и надводных целей, координаты которых 
известны до пуска ракеты. 

Главной особенностью ракеты являлось применение раз- 
работанной впервые в нашей стране телевизионно-команд- 


aircraft should detect, identify and locate the target with 
respect to the position of the carrier, and, if a need be, 
enter the target designation data into the homing head 
and bring the carrier within the safe launching distance 
from the target. 

The work on missiles of this class was begun in this 
country at the time when the USA, France and some other 
countries already had operational guided missiles with 
radio command guidance, such as the American «Bullpup» 
АСМ 12 B, C, E and French AS-30 and AS-30L. 

The first national AS guided missile was the X-66 
developed in 1966 - 1967 by the «Zvezda» (Star) EDB 
for use with the MiG-21PF aircraft. The specific feature 
of this missile was incorporation in its design of the 
series-produced components of the AA missiles. The 
missile was intended to defeat small-size surface targets 
from a diving attack and was guided by the radar beam 
produced by the radar aboard the aircraft. While making 


Бомбит штурмовик Cy-25 


A Su-25 aircraft in a bombing 


attack 
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ной системы наведения, обеспечивающей высокую точ- 
ность попадания в малоразмерные цели. 

Дальность полета ракеты и дальность линии связи системы 
наведения позволяют применять их по заранее разведан- 
ным целям без захода самолета-носителя в зону действия 
объектов противовоздушной обороны. 

Ракета Х-59М — модернизация ракеты Х-59. Она позволи- 
ла расширить боевые возможности самолетов фронтовой 
авиации по поражению наземных целей без захода самоле- 
тов-носителей в зону действия объектовых средств проти- 
вовоздушной обороны. 

Это было достигнуто благодаря увеличению максимальной 
дальности пуска ракеты Х-59М за счет применения марше- 
вого ТРД, а также благодаря оснащению ее более мощной 
боевой частью. 

Наиболее близка по основным характеристикам и услови- 
ям боевого применения к ракете Х-59М американская 
многоцелевая ракета средней дальности "Slam" AGM-84, 
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а diving attack at the target, the pilot should keep the 
sighting mark on the target all the time from the missile 
launch to the destruction of the warhead. 

In the early 1970s the same EDB develops a missile X- 
23 (X-23M) with the characteristics close to the ones of 
the X-66. The line-of-sight guidance of the missile was 
accomplished with the aid of the radio command 
equipment with some part of it podded on the carrier's 
hardpoint. This arrangement of the equipment made it 
possible to fire the missile not only from a dive but in a 
level flight along with improvement of the guidance 
accuracy. 
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принятая на вооружение в 1990 г. и прошедшая успешные 
боевые испытания в ходе войны с Ираком. Ракета является 
модификацией противокорабельной ракеты "Гарпун". В 
ней используются ее двигатель, корпус и боевая часть, ко- 
торые дополнены телевизионной головкой самонаведения 
ракеты "Мейверик" АСМ-650, телекомандной системой 
наведения управляемой бомбы "Уоллай" и приемником 
спутниковой навигационной системы СР$. 

Противорадиолокационные ракеты (ПРР). Возросшие 
боевые возможности современной противовоздушной o60- 
роны в значительной степени обеспечиваются работой ра- 
диолокационных средств, с помощью которых получают 


Among the main disadvantages of the first generation 
missiles of this class are the poor protection of the 
communication links, a practically straight flightpath of 
the aircraft from the instant of missile launch till the 
instant of warhead destruction, impossibility of ripple 
firing and strong dependence of the guidance accuracy 
on the proficiency of the pilot. 

The next major step towards greater effectiveness of the 
front-line aviation was creating in the second half of the 
1970s the X-25 family of missiles developed by the 
«Zvezda» EDB and the X-29L and X-29T missiles 
developed by the Moscow «Vympel» (Pennant) design 
bureau. 

The X-25 is the first national guided missile fitted with a 
semiactive laser guidance system (target illumination by 
an airborne or ground source of laser emission was 
required). The missile was used against fixed and 
moving point ground and water-surface targets. The 
maximum launching range was determined by the 
sensitivity of its laser coordinator. 

The X-29L missile fitted with a semiactive laser guidance 
system was originally intended to be used against hard-to- 
hit targets. The missile's homing system utilized a tracking 
laser coordinator similar to the one used with the X-25. 


В полете истребитель МиГ-29 
с авиационным вооружением 


A MiG-29 fighter with Из armament 


204 


почти всю информацию, необходимую для поражения воз- 
душной цели. Наиболее действенным способом борьбы с 
радиолокационными станциями является их уничтожение. 
Для этого используют специальные средства поражения — 
противорадиолокационные ракеты. 

Первой отечественной противорадиолокационной ракетой 
для вооружения фронтовых самолетов Су-7БМ, Су-17М 
была ракета Х-28, разработанная московским конструк- 
торским бюро "Радуга" в 1963—1971 гг. Аналогом Х-28 
можно считать американскую противорадиолокационную 
ракету "Стандарт-АЕМ" АСМ 78 A, B, С, Д. 

B 1978 г. в опытно-конструкторском бюро "Звезда" была 
создана ракета Х-27ПС, она имела значительно меньшие 
массу и габариты, чем Х-28, и использовалась для воору- 
жения самолетов МиГ-27К и МиГ-27М. Ракета предназна- 
чалась для поражения работающих радиолокационных 
станций зенитно-ракетных комплексов "Хок", "Майк Гер- 
кулес" и др. 

В начале 1980-х годов на вооружение поступила модифи- 
кация ракеты Х-27ПС — Х-25МП с уменьшенной в три 
раза по сравнению с ракетой Х-27ПС минимальной даль- 
ностью пуска. 

Существенным шагом в направлении повышения эффек- 
тивности самолетов фронтовой авиации явилась разработ- 
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The control system allowed forming the flightpath of the 
«zoom» type, which increased the target approach angle 
in low-level launching thereby enhancing the 
effectiveness of the warhead. 

The X-29T missile, developed from the X-29L, had a 
passive TV guidance system which allowed firing in 
accordance with the «fire and forget» principle and, with 
comparatively long target acquisition distances, 
launching two-three missiles against different objects 
within a multiple target. 

The enhancement of combat efficiency of this generation 
of missiles, as compared to the first generation, was 
largely assured by the ripple fire capability of the X-25 
and X-29L missiles or by successive firing of the X-29T 
missiles at different targets as well as targets whose 
horizontal bearing varied within +20°. This has 
materially improved the guidance accuracy and agility of 
the carrier aircraft, such as the MiG-27K and Su-24M, 
after launching the X-29T missiles and those equipped 
with a semiactive laser guidance system. 

As the USSR was developing its second generation of 
missiles, the USA began the work on the general- 
purpose «Maverick» missiles fitted with different 
guidance systems. By their characteristics and missions 
to be fulfilled the latter were rather close to the Soviet 
X-25, X-29L and X-29T. 

However, it should be noted in passing that the national 
counterparts fitted with a semiactive laser and TV 
homing heads appeared before the «Maverick» missiles. 
Among the foreign missiles of this class the most 
interesting is the «Maverick» AGM-650 in service since 
1986. The thermal-vision homing head provided this 
weapon with a new, and very important, combat quality, 
namely, the round-the-clock combat capability. 

In the early 1980s the «Zvezda» EDB developed the X- 
27PS antiradar missiles into a modular system of 
missiles which comprises an X-25MR (guided by radio 
commands), X-25ML (with laser semiactive guidance 
system), and X-25MP (with passive radar guidance), 
provided with a single motor, single warhead and 
common airframe and autopilot. 

The combat efficiency of the general-purpose missiles in 
this case was not improved significantly, though their 
series production and operation by combat units were. 


Medium-range general-purpose missiles. The missiles 
of this class are noted for their high accuracy in 
engaging strongly protected targets without the 
attacking aircraft entry into the enemy air defense zone. 
In Russia all the medium-range general-purpose missiles 
have been developed by the Moscow design bureau 
«Raduga». 

The first missile of this class, designated X-59, was 
created in 1973 - 1980, long before such missiles were 
made abroad. It was then used with the Su-24M aircraft 
for defeating localized point surface targets at daylight 
under visual meteorological conditions. 

The main distinguishing feature of the missile was its 
TV command guidance system which was then a newly 
developed item in this country, assuring high accuracy 
of engagement of point targets. 


The launching range of the missile and the effective бомбардировщика МиГ-27 


range of its guidance system's communication link 
allow its employment against localized targets without 
entry of the carrier aircraft into the enemy air defense 
zone. The X-59M missile is a modernized version of the 
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ка МКБ "Радуга" ПРР X-58Y (серийное производство с 
1980 г.). Ракета входит в состав комплексов вооружения 
самолетов-носителей Cy-24, Су-24М, Су-17М2, Cy-17M3, 
Cy-17M4, Cy-25T, МиГ-25БМ и предназначена для уничто- 
жения в тактической и оперативной глубине фронта рабо- 
тающих наземных радиолокационных станций. Противора- 
диолокационная ракета Х-58У имела массу новых техниче- 
ских решений, обеспечивающих ее превосходство как над 
отечественными, так и над зарубежными аналогами: рас- 
ширенный диапазон дальностей пуска (от минимально воз- 
можного до максимального), всеракурсность пуска, увели- 
чение типов поражаемых радиолокационных станций (РЛС 


Бомбовый удар истребителя- 


A MiG-27 fighter bomber т a 


bombing attack 
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зенитно-ракетного комплекса средней и большой дально- 
сти и РЛС управления системой противовоздушной оборо- 
ны), возможность многократного перенацеливания во вре- 
мя полета самолета и выбора приоритетной цели в авто- 
номном полете, 

К основным недостаткам ракет Х-25МП и Х-58У следует 
отнести относительно невысокую среднетраекторную ско- 
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X-59. It provided the front-line aviation with an extra 
stand-off range capability in defeating ground targets. 
This was made possible thanks to an increased 
launching range of the X-59M using a solid-propellant 
sustainer motor and a more powerful warhead. 

The foreign counterpart which is very close to the X- 
59M by its major characteristics and operational 
conditions is the American multi-purpose medium-range 
missile «Slam» AGM-84 . It entered service in 1990 and 
successfully passed its combat test in the course of war 
with Iraq. The missile represents of version of the anti- 
ship missile «Harpoon». It inherited the motor, body and 


warhead of the basic type and is now supplemented with 
the TV homing head borrowed from the «Maverick» 


AGM-650, a TV command homing for the 
«WALLEYE» guided bomb and a receiver of the global 
positioning system (GPS). 


Antiradar missiles. The increased combat capacity of 
the modern air defense is largely assured by the work 
of its radar systems providing almost all the 
information required to defeat an air target. 

The most effective method of fighting radars is their 
destruction by specially devised antiradar missiles. 
The first national antiradar missile to arm the front line 
fighters Su-7BM and Su-17M was an X-28 missile 
developed by the Moscow design bureau «Raduga» in 
1963-1971. Its closest foreign counterpart is the 
American antiradar missile «Standard-ARM» AGM 78 
A, B, C, D. 

In 1978 the EDB «Zvezda» developed a missile X-27PS 
with considerably smaller mass and dimensions than the 
X-28. This missile was used to arm the MiG-27K and 
MiG-27M aircraft. It was intended to destroy the 
operating radars of the anti-aircraft missile systems 
«Hawk», «Mike Hercules» and others operating in the 
respective bands. 


Ракетный залп вертолета 
Ка-29 


А Ka-29 helicopter launching 
а missile ripple 
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рость полета, что делало невозможным выигрыш у зенит- 
но-ракетного комплекса в дуэльной ситуации, и, главное, 
отсутствие возможности противодействия зенитно-ракет- 
ному комплексу типа "Пэтриот". 

Эти недостатки противорадиолокационной ракеты в значи- 
тельной мере были устранены в ракете Х-31П, разрабо- 
танной ОКБ "Звезда" и принятой на вооружение в конце 
1980-х годов. Она полностью заменила Х-25МП и Х-58У. 
Ракета Х-31П стала первой отечественной противорадио- 
локационной ракетой с комбинированным прямоточным 
воздушно-реактивным двигателем, позволившим получить 
высокую среднетраекторную скорость и, следовательно, 


QI ERNES- 


выигрыш B дуэльной ситуации y зенитно-ракетного комп- 
лекса типа "Хок". 

Ракета Х-31П — единственная действенная IPP против зе- 
нитно-ракетного комплекса "Пэтриот". Аналогом ракеты 
(только по назначению) является американская ПРР 
"Harm". « 

Противокорабельные ракеты (ПКР). Основные усилия в 
области разработки противокорабельных ракет в нашей 
стране были направлены на создание противокорабельного 
управляемого оружия для самолетов дальней авиации. 
Единственной противокорабельной ракетой, принятой на 
вооружение в 1989 г. для самолетов фронтовой авиации, 
является разработанная в опытно-конструкторском бюро 
"Звезда" ракета X-31A с активной радиолокационной го- 
ловкой самонаведения, предназначенная для поражения 
надводных кораблей водоизмещением до 5000 т, включая 
быстроходные катера. Ракета разрабатывалась параллель- 
но c противорадиолокационной ракетой Х-31П. Скорость 
ее полета вдвое превышала скорость звука. Зарубежных 
аналогов ракета не имела. 

В ОКБ "Звезда" была разработана дозвуковая ПКР Х-35, 
предназначенная для вооружения вертолетов и кораблей, в 
1987 г. — ПКР Х-35У для вооружения самолетов. Основ- 
ным отличием Х-35У от Х-35 является отсутствие ускори- 
теля. 
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In the early 1980s a version of the X-27PS, designated 
X-25MP, with a minimum launching range being one 
third of that of the X-27PS. 

A significant step towards more effective front-line 
aviation was the development by the «Raduga» DB of 
an Х-580 anti-radar missile (in series production since 
1980). The missile forms part of the weapons systems of 
the carrier aircraft Su-24, Su-24M, $и-17М2, Su-17M3, 
Su-17M4, Su-25T, MiG-25BBM and is intended to 
destroy operating ground-based radars deployed in 
operational and tactical depths. 

The X-58U anti-radar missile boasted many technical 
novelties making it superior to both the national and 
foreign counterparts. Among the novelties were a 
launching range extended both ways, to its minimum 
and maximum sides, all-aspect capability, increased 
number of target radar types (e. g., radars of medium- 
and long-range anti-aircraft missile systems and AD 
control systems), multiple in-flight re-aiming capability 
and selection of priority target in autonomous flight. 
Among the basic disadvantages of the X-25MP and X- 
580 missiles are their comparatively low median- 
trajectory speed of flight, which robbed them of any 
chance to win a duel with anti-aircraft missile systems 
and, what is more important, to counteract the missile 
system of the «Patriot» type. 

These disadvantages of the anti-radar missile have been 
largely eliminated in the X-31 developed by the 
Zvezda» EDB and adopted in the late 1980s. This 
missile fully replaced the X-25MP and X-58U. 

The X-31P missile has become the first national anti- 
radar missile with a combined ram-jet rocket motor 
which allowed it to attain a high median-trajectory 
speed and, hence, to win a duel with a missile system of 
the «Hawk» type. 

The X-31P is the only anti-radar missile successfully 
used against the «Patriot» system. Its American 
counterpart (in terms of application) is the «Harm» anti- 
radar missile. 


Anti-ship missiles. The main developmental effort in the 
area of anti-ship missiles in Russia has been applied to 
creation of an anti-ship guided weapon to arm the long- 
range aviation aircraft. 

The only anti-ship missile to be fitted to the front-line 
aviation aircraft in 1989 was the X-31A developed by 
the «Zvezda» EDB and provided with active radar 
homing. This missile was intended to be used against 
surface ships with a displacement of up to 5,000 t, 
including high-speed motor-boats. It has been developed 
in parallel with an anti-radar missile X-31P. With a 
speed double that of sound, this missile had no foreign 
analogs. 

The «Zvezda» EDB developed a subsonic anti-ship 
missile X-35 to arm helicopters and surface vessels and 
X-35U (in 1987) to arm airplanes. The basic difference 
between the two missiles is the absence of a booster 
motor in the X-35U. 

By the appearance of its body and characteristics the X- 
35U is very much like the American anti-ship missile 
«Harpoon» AGM-84. The missile is fitted with an 
inertial navigation system for mid-course guidance and 
an active RHH for final guidance to a target. 
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По своему облику и характеристикам ра: а Х-35У во 
многом подобна американской противокорабельной ракете 
"Гарпун" АСМ-84. Ракета имеет инерциальную навигаци- 
онную систему, осуществляющую управление на основі 


Строй боевых вертолетов 


A group of combat helicopters 


M 


участке полета, и активную РГС, обспечивающую наведе- 
ние на цель на конечном участке. 
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Modern Aircraft and Missile Design 
and Development Technology 


In the opinion of many leading Western experts visiting 
Russia's aircraft manufacturing plants, experimental design 
bureaux (EDB) and research institutes, the aircraft-building 
industry of Russia, in terms of its scientific and engineering 
level, organization of production, qualification of workers, 
engineers and researchers, and integrated approach to 
quality control, is second to none in the design, deve- 
lopment, production and modernization of aircraft and 
aircraft equipment at all stages of their life cycle. 


The life cycle embraces a number of measures that can 
be grouped into a research and development phase, a 
design and engineering phase, production of aircraft 
(aircraft equipment) and its operation. In practice, these 
measures often overlap one another in time, and are 
carried out by research institutes (both of the aviation 
industry and the customer), design bureaux, manu- 
facturing plants, and using organizations. 


Research and Development 


To build up a scientific «back-log», the aviation industry 
does an extensive research and development that 
includes fundamental, advanced and applied research 

ind support work. 
idamental research is done in all basic fields of the 
ion science and technology, such as aerohydrody- 


Исследование модели 
самолета Mn-114 в штопорной 
трубе T-105 (ЦАГИ) 


A model of the ||-114 aircraft 
being investigated 

in the T-105 

spin tunnel (TsAGI) 
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Современная технология разработки и 
создания авиационной и ракетной техники 


По оценке ведущих специалистов из Европы и США, по- 
бывавших на авиационных заводах, в авиационных конст- 
рукторских бюро (ОКБ) и научно-исследовательских ин- 
ститутах (НИИ), российская авиационная промышлен- 
ность по научно-техническому уровню, организации произ- 
водства, квалификации рабочих, инженеров, научных ра- 
ботников, комплексному подходу к обеспечению качества 
выпускаемой продукции представляет собой равноправно- 
го партнера по разработке, производству и совершенство- 
ванию образцов авиационной техники (АТ) на всех этапах 
их жизненного цикла. 

Жизненный цикл охватывает ряд работ, которые разделя- 
ются на научно-исследовательские (НИР) и опытно-конст- 
рукторские (ОКР), производство техники и ее эксплуата- 
цию. По времени проведения эти работы могут пересе- 
каться. Участниками работ являются научно-исследова- 
тельские институты (авиационные и заказчика), конструк- 
торские бюро, заводы и эксплуатирующие организации. 


Научно-исследовательские работы (НИР) 


Для создания научно-технического задела проводится ком- 
плекс НИР, включающий фундаментальные, поисковые, 
прикладные и обеспечивающие работы. 

Фундаментальные работы ведутся по основополагающим 
направлениям авиационной науки, таким как аэрогидроди- 
намика, механика сплошных сред, акустика, информатика, 
теория управления и др. 

Первым этапом жизненного цикла образца авиационной 
техники является формирование замысла или концепции, 
согласно которой будет разрабатываться этот образец, 

В качестве исходных предпосылок для этого выступают, с 
одной стороны, дефицит возможностей данного типа авиа- 
ционной техники (который обнаруживается и возрастает с 
течением времени, прошедшего с момента вступления в 
строй образца предыдущего поколения), с другой стороны, 
уровень мировой и отечественной авиационной техники, 
который со временем тоже повышается, и прогноз ее раз- 
вития. 

Обычно этот этап называется этапом внешнего проектиро- 
вания или формирования облика образца АТ. Он является 
содержанием поисковых работ и заканчивается выработ- 
кой технических требований к образцу. 

Этап формирования облика является одним из наиболее 
ответственных, так как ошибки, допущенные в процессе 
его выполнения, оказываются наиболее дорогостоящими 
при их исправлении на последующих этапах. 

Прикладные научно-исследовательские работы — это 
формирование и обоснование технического облика и хара- 
ктеристик проектируемого образца, выбор наиболее раци- 
ональной его компоновки. Результатом этих НИР является 
аванпроект. 

Аванпроект — второй этап жизненного цикла образца. Он 
содержит все определяющие характеристики. К ним преж- 
де всего относятся технические и технико-экономические. 
Кроме того, в аванпроекте излагаются основные парамет- 
ры, регламентирующие процесс дальнейшей разработки 
образца. 

Обеспечивающие работы ведутся по созданию производст- 
венной, научно-экспериментальной и испытательной баз, 
новых технологий, материалов, контрольно-измеритель- 
ной аппаратуры для разработки, испытаний и производства 
образцов АТ и их подсистем. 
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namics, continuous medium mechanics, acoustics, 
information and data processing science, control and 
management theory, etc. 

The first phase in the life cycle of a prototype aircraft 
(aircraft equipment) is the development of the general 
guidelines, or concept, according to which it will be 
designed. 

The incentives for the evolvement of such a concept are, 
on the one hand, the limitations of the existing types of 
aircraft or equipment (which come to light and become 
more evident after the current generation of aircraft 
comes into service) and, on the other hand, the 
prevailing trends and level of development of the world 
and domestic aviation (which likewise tends to become 
higher with time). 

Normally, this phase is referred to as the conceptual 
design, or image-forming, phase in the life of the new 
aircraft. It constitutes the essence of research, and 
culminates in formulation of the requirements and 
specifications which the future aircraft (equipment) 
should meet. It is one of the most critical phases, since 
any errors made during its implementation turn out to be 
most costly to correct later. 

Applied research is carried out to formulate and 
substantiate the technical image and characteristics of 
the future aircraft (equipment) and to select its most 
reasonable lay-out. 

The result of the research and development work is an 
advance design. 

The advance design is the second phase of the future 
aircraft's life cycle that outlines its most vital (first and 
foremost, technical and economic) characteristics. 
Besides, the advance design sets forth the basic 
guidelines for further development of the new aircraft 
(equipment). 

Support work is done to create the necessary production, 
experimental and test base and develop new technologies, 
materials and test-and-measuring equipment needed to 
design, build, test and produce the aircraft (equipment) 
and its individual systems and sub-systems. 

All this research and development work is done with the 
aim of building up an advance scientific and technological 
«back-log» for the development of prototype aircraft 
(equipment) and ensuring its readiness for state trials. 

One of the best approaches to the research and 
development work is the programmed target planning, 
whereby all kinds of research work are explicitly 
targeted at the development of a specific aircraft 
prototype, and their execution is planned and 
coordinated in time. In recent years, this approach is 
finding an ever increasing application in Russia in the 
field of aircraft making. 


Design and Engineering 


Design and engineering in the sphere of aviation 
industry ensures the development of experimental 
prototypes and modifications of existing aircraft (or 
their modernization). It is aimed at developing a detailed 
design of the final product, and culminates in the 
handing over to the manufacturer of a complete set of 
design blueprints needed to have the new aircraft phased 
into quantity production. 

All design and engineering work can be grouped into 
five basic kinds. 


Исследование натурного 
винта в дозвуковой 
аэродинамической 
трубе T-104 (ЦАГИ) 


A full-size propeller being 
investigated in the T-104 
subsonic wind tunnel (TsAGI) 
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Все эти НИР проводятся с целью создания опережающего 
научно-технического задела для разработки новой авиаци- 
онной техники, обеспечивающего готовность проектируе 
мого образца к государственным испытаниям. 

Наиболее результативен принцип программно-целевого 
планирования, когда все научно-исследовательские работы 
задаются как целевые, направленные непосредственно на 
создание конкретного образца АТ, и координируются по 
времени их начала и завершения, Этот принцип в послед- 
нее время находит все большее применение при создании 
авиационной техники в России. 


Опытно-конструкторские работы (ОКР) 


Опытно-конструкторские работы в авиационной промыш- 
ленности обеспечивают создание опытных образцов и мо- 
дификаций АТ или их модернизацию с детальной прора- 
боткой конечного изделия и передачей изготовителю про- 
дукции рабочей конструкторской документации (РКД) для 
постановки образца на серийное производство. 

Все опытно-конструкторские работы по своей специфике 
можно разделить на пять групп. К первой относятся про- 
ектно-конструкторские проработки: разработка эскизного 
и технического проектов, постройка макета образца, а так- 
же выпуск рабочей конструкторской документации для за- 
пуска образца в производство. 

Ко второй группе относится серия стендовых исследований 
и отладочных работ: аэродинамические, динамические и 
прочностные исследования собственно летательных аппа- 
ратов, отладка бортовой аппаратуры и формирование алго- 
ритмов и программ бортовых систем. 

Третья группа включает изготовление (постройку) опыт- 
ных образцов АТ и проведение прочностных испытаний. 
Четвертая группа работ состоит из наземных (в том числе 
и стендовых) и летных испытаний опытных образцов. 
Пятая группа является завершающей и состоит в коррек- 
тировке конструкторской документации и в доработке 
опытных образцов по результатам испытаний. 

Эскизный проект разрабатывается с целью определения 
принципиальных (конструктивных, схемных и др.) реше- 
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The first.group includes project design work (deve- 
lopment of a preliminary design and an engineering 
design), building of a prototype mock-up, and releasing a 
set of design blueprints for launching the prototype into 
production. 

The second group includes a series of bench tests (such 
as aerodynamic tests, dynamic and strength tests of the 
aircraft, testing and perfection of aircraft equipment and 
systems, and development of algorithms and programs 
for the these systems). 

The third group includes the actual making (building) of 
prototypes and carrying out their strength tests. 


The fourth group consists of ground tests (including 
bench tests) and flight tests of the prototypes. 


The fifth group is the concluding one, 
making the necessary changes and corrections in the 
design documentation and correcting the design of the 
prototype based on the results of previous tests. 

The preliminary design is developed with the aim of 
determining the basic (design, engineering and other) 
solutions to be adopted in the development of the 
prototype. The preliminary design is much more 
detailed than the advance design. Before the preliminary 
design of the prototype is made final, preliminary 
designs of its individual systems and sub-systems are 
approved. 

Engineering designs are usually developed for the basic 
components of the prototype aircraft. As far as the 
prototype itself is concerned, only its mock-up (rather 
than engineering design) is usually designed and made. 
The aim of an engineering design is to help finalize the 
engineering solutions that give one a thorough idea of 
the prototype's design. 

The aim of designing and constructing a prototype mock- 
up is to ascertain conformity of the prototype to design 
specifications, check the convenience of arrangement of 
various systems and equipment, crew and passengers, 
check out the ergonomic solutions used, and assess the 
lay-out of the prototype's basic components (engines, 
equipment, systems and mechanisms). The preparation 
and making of a set of design blueprints is an important 
matter, because these blueprints are used to manufacture 
and accept the prototypes. 

Concurrently with the development of design blueprints 
for the prototype, wind-tunnel models of it are made and 
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ний, принимаемых при создании образца АТ. Этот проект 
является результатом существенно более глубокой, чем 
аванпроект, проработки. До защиты эскизного проекта об- 
разца проводятся защиты эскизных проектов подсистем 
авиационного комплекса. 

Технический проект разрабатывается, как правило, для со- 
ставных частей АК, а для летательного аппарата вместо 
технического проекта разрабатывают и строят макет. 
Цель технического проекта заключается в принятии окон- 
чательных технических решений, дающих полное предста- 
вление о конструкции образца. 

Разработка и постройка макета проводятся с целью провер- 
ки соответствия разрабатываемого образца требованиям тех- 
нического задания, проверки рациональности размещения 
бортовой аппаратуры, экипажа, пассажиров, оценки эргоно- 
мических решений, компоновок составных частей образца 
(силовых установок, оборудования, агрегатов и механизмов). 
Разработка рабочей конструкторской документации на 
авиационную технику — важный момент. По этой доку- 
ментации осуществляются изготовление и приемка опыт- 
ных изделий. 

Одновременно с разработкой РКД изготавливаются моде- 
ли летательных аппаратов для продувок в аэродинамичес- 
ких трубах ЦАГИ. По результатам этих продувок вносится 
корректировка в документацию и формируются те аэроди- 
намические характеристики планера АК, которые будут 
присущи опытным образцам. Кроме того, на стендах ЦА- 
ГИ проводятся исследования динамики полета, устойчиво- 
сти и управляемости ЛА (в том числе на критических ре- 
жимах), статической и тепловой прочности, аэроупруго- 
сти, обеспечения ресурса. 

Параллельно с научно-исследовательскими и опытно-кон- 
структорскими работами по ЛА проводятся работы по дви- 
гателям. Схема проведения этих работ аналогична. 
Стендовая отработка бортовых радиоэлектронных компле- 
ксов (РЭК) начинается по мере их готовности. Для этой 
отработки изготавливаются специальные макетные образ- 
цы аппаратуры с последующей заменой их на штатные. 
Стендовую отработку проходят в первую очередь такие 
комплексы, как пилотажно-навигационный, радиолокаци- 
онный, оптико-электронный. 

Для отработки этих комплексов создается специальная на- 
учно-экспериментальная база полунатурного моделирова- 
ния, которая помимо больших вычислительных мощностей 
включает в себя систему подвижных стендов, имитирую- 
щих эволюции ЛА относительно центра масс, и комп- 
лексов, имитирующих внешнее информационное поле. 

На этой же научно-экспериментальной базе проводятся 
формирование и отладка алгоритмов функционирования 
бортовых радиоэлектронных комплексов и программ бор- 
товых вычислительных систем. 

Постройка опытных образцов АТ, включая изготовление 
спецоснастки, изготовление и отладку стендов и экспери- 
ментальную отработку образцов, проводится ОКБ — го- 
ловным разработчиком авиационного комплекса в коопе- 
рации с другими опытными и серийными предприятиями 
авиационной промышленности. 

Головной исполнитель планирует и координирует выпол- 
нение работ разработчиками подсистем AK. Все подсисте- 
мы опытного образца после изготовления проходят авто- 
номную отработку и наземные (стендовые) испытания. 
Комплектующие изделия, играющие наиболее важную 
роль в обеспечении надежности комплекса и безопасности 
полетов, такие как двигатели и воздушные винты, также 
проходят стендовую отработку (в том числе на ресурс) и 
подвергаются сертификации до установки на летательный 
аппарат. 
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tested in the Central Aerohydronynamics Institute (TSAGI). 
Based on the results of these tests, appropriate corrections are 
made to the design blueprints, and the aerodynamic 
characteristics of the airframe that will be characteristic of the 
experimental prototypes are formed. Besides, extensive bench 
tests are conducted in the TsAGI to investigate the flight 
dynamics, stability and controllability of the prototype in various 
flight modes (including critical ones), its static and thermal 
strength, aeroelasticity and other life saving characteristics. 

At the same time with the research-and- development 
and design-and-engineering work on the aircraft, similar 
work is done on its engines. 


Bench tests of avionics complexes are performed as 

these complexes become available. To perform these 

tests, special mock-ups of the equipment are made (to be 

later replaced with the real equipment). 

Subjected to bench tests are, first and foremost, the 

flight-navigation, radar and opto-electronic equipment 

complexes of the future aircraft. 

For testing these complexes, a special computerized 

experimental research base for the half-scale modelling 

is developed, which not only possesses a considerable 

computing power, but incorporates a system of portable 

rigs capable of simulating the evolutions of the 

prototype around its center of mass, plus test complexes 

simulating the informational environment. 

The same experimental research base is used to develop 

and debug the algorithms of functioning of the avionics 

complexes and software for the airborne 

computer systems. 

The prototypes and the necessary rigs and test benches 
made, and the experimental tests of the prototypes 
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В числе опытных образцов, независимо от их количества, 
один строится специально для статических испытаний на 
прочность. Эти испытания позволяют сделать окончатель- 
ное заключение о прочности планера АК. 

Результатом перечисленных этапов ОКР является опыт- 
ный образец АТ, готовый к летным испытаниям. 


Испытания авиационной техники 


Проведение экспериментальных исследований и испыта- 
ний — это процесс, неразрывно связанный с созданием АК 
на всех этапах, начиная с формирования технического за- 
дания, когда возникает необходимость экспериментальной 
проверки и исследования новых научных и технических 
проблем, и кончая внедрением в производство, и последую- 
щими модификациями серийных авиационных комплексов. 
Программа испытаний образцов авиационной техники со- 
стоит из двух частей — наземной и летной. Наземная отра- 
ботка и испытания объединяют весь цикл работ, проводя- 
щихся на всех уровнях от элемента до комплексной систе- 
мы. Летные испытания АК являются завершающим эта- 
пом. 

По мере повышения требований к тактическим и эксплуа- 
тационным данным образца стоимость испытаний и сроки 
их проведения возрастают. Особенно это касается летных 
испытаний, затраты на которые составляют около полови- 
ны трудовых и материальных ресурсов, расходуемых при 
разработке АК, а их продолжительность достигает 40—50) 
% всей длительности цикла его создания. При отработке 
образца проводят 2000—3000 испытательных полетов. 
Весь объем испытаний делится на несколько этапов (кате- 
горий): заводские, государственные и эксплуатационные. 
Заводские (предварительные) испытания выполняются го- 
ловными разработчиками с участием соисполнителей и 
НИИ отрасли. 

Государственные сертификационные испытания проводят- 
ся заказчиком с участием специалистов промышленности. 
Эксплуатационные испытания осуществляются испыта- 
тельными организациями заказчика совместно с эксплуа- 
тирующими подразделениями и с участием представителей 
промышленности. 

Под наземными испытаниями понимается проверка и отра- 
ботка штатных систем, установленных на борту ЛА. Они 
применяются как при подготовке ЛА к первому вылету, 
так и в процессе текущей (межполетной) подготовки. Их 
преимуществом является использование полного комплек- 
са реальной аппаратуры со всеми связями и коммуникация- 
ми кабины экипажа и всех линий управления. Диагностиче- 
ское оборудование, специальные имитаторы, подвижные 
стенды позволяют воспроизводить в наземных испытаниях 
соответствующие внешние условия и имитировать режим 
полета. 

Перед наземными испытаниями ставятся следующие цели: 
проверка работоспособности агрегатов и систем, устране- 
ние дефектов; снятие контрольных характеристик функци- 
онирования, настройка регулируемых параметров объек- 
тов испытаний и сопряженных с ним систем; анализ OCO- 
бенностей функционирования систем, обнаруженных в по- 
летах; градуировка измерительной аппаратуры, установ- 
ленной на борту ЛА. 

В рамках наземных испытаний проводится серия работ по 
определению соответствия создаваемых АК требованиям 
работоспособности в условиях воздействия электромагнит- 
ных полей и электромагнитных импульсов, в условиях кли- 
матических и природных воздействий (пыле-, влагоустой- 
чивость, устойчивость к агрессивной внешней среде, функ- 
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are carried out by the head EDB in charge of the aircraft 
complex development in cooperation with other research 
organization and manufacturing enterprises of the 
aviation industry. 

The head EDB plans and coordinates the efforts of the 
designers of the individual systems and sub-systems of 
the prototype. Once ready, all systems and sub-systems 
of the prototype undergo stand-alone and ground 
(bench) tests. 

Components that are most vital from the 
standpoint of reliability of the future aircraft 
complex and its flight safety (such as the engines 


ил 


= 


and propellers) also go through a series of bench 
tests (including tests for service life) and a process 
of certification before being installed in the 
prototype. 

Regardless of the number of the initially made 
prototypes, one of them is built especially for static tests 
for strength, which help draw a final conclusion 
regarding the strength of its airframe. 

The result of the above-mentioned design-and- 
engineering efforts is a prototype aircraft ready for flight 
tests. 


Testing of Aircraft 


Experimental research and tests are integral parts of the 
entire process of development of a new aircraft complex, 
from the formulation of technical specifications (when 
there is a need to experimentally try out and investigate 
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ционирование в заданном диапазоне температур). Изу 
ся воздействие силовых полей ударной волны вибраций, ви- 
броударов, нагрузок, возникающих при перевозке авиаци- 
онной техники наземным, воздушным и водным транспор- 
TOM, при погрузке и разгрузке и т.п. 

Проверяется также совместимость подсистем АК при их 
одновременной работе (электромагнитная, тепловая и др.). 
Целью летных испытаний опытного образца является оп- 
ределение соответствия его технических (тактико-техни- 
ческих), эксплуатационных и экономических характери- 
стик заданным в тактико-техническом задании и выдача 
рекомендаций о пригодности образца к эксплуатации. 


зет 


Летные испытания в рамках ОКР проводятся в два этапа: 
летно-конструкторские испытания и государственные ис- 
пытания. 

Испытания нуждаются в мощной производственной базе, 
способной строго по графику поставлять необходимое чис- 
ло испытываемых объектов. Эта же производственная база 
должна достаточно быстро и полно осуществлять необхо- 
димую доводку АК и его систем по материалам испытаний, 
которая осуществляется на летно-испытательных доводоч- 
ных базах (ЛИДБ) при головных ОКБ либо на предприяти- 
ях-изготовителях. 

Создание первых испытательных баз (летно-испытатель- 
ных станций — ЛИС) связано с началом опытного строи- 
тельства самолетов. ЛИС образовались на самолетострои- 
тельных заводах и в головных самолетных ОКБ. В их зада- 
чу входит проведение заводских испытаний опытной авиа- 
ционной техники и ее доводка. 

Летные испытания и исследования стали частью приклад- 
ной авиационной науки. По мере совершенствования АК и 
его оборудования усложнились задачи летных испытаний, 
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new scientific, engineering and technological approaches 
and solutions) to the beginning of production and 
subsequent modification of the production aircraft. 

An aircraft test program normally includes tests of two 
types : ground tests and flight tests. Ground tests are used 
extensively at all levels, from individual elements to 
complete systems. Flight tests conclude the new aircraft 
(equipment) testing phase. 

As requirements to the operational and performance 
characteristic of prototype become progressively more 
stringent, the tests become increasingly costly and time- 
consuming. This is especially true of flight tests, which 


often eat up as much as half the labour and material 
resources spent on the development of a new aircraft 
complex, and take up as many as 40% to 50% of its total 
development cycle time. Prototype aircraft make some 
2,000 to 3,000 test flights. 

The entire test work is divided into several kinds, or 
categories : factory tests, state tests, and operational tests. 
Factory (or preliminary) tests are performed by the head 
developers with the participation of interested 
manufacturers and research institutes of the industry. 
State certification tests are carried out by the customer 
with the participation of experts of the aviation industry. 
Operational tests are conducted by the customer's testing 
organizations jointly with the using organizations and 
with the participation of the industry representatives. 
Ground tests imply the checking and testing of all 
standard systems to be carried by the future aircraft. 
Ground tests are performed both during preparation of 
the prototype for its maiden flight and during subsequent 
preflight preparations. The advantage of ground tests is 
that they can engage the entire complex of real 
equipment with all its control and communications links 
with the flight deck and all the control options. Various 
diagnostic equipment, special-purpose (dedicated) 
simulators and mobile test rigs make it possible to 
reproduce the de j environmental conditions on the 
ground and simulat- ihe necessary flight modes. 

The aims of the g 1 tests are to check individual 
units and systems erviceability and eliminate 
possible defects, mea: critical functional parameters 
of the aircraft syste equipment, adjusting 
controllable parameters e equipment under test (and 


Крупные ученые B области 
авиации академики Ю.А. 
Рыжов и Г.П. Свищев 


Academicians Yu. A. Ryzhov 
and G.P. Svishchev, major 
authorities on aviation 


214 


Авиастроение России 


расширился состав испытываемой системы как единого це- 
лого, превратившейся впоследствии в сложный комплекс. 
Началось строительство специализированных баз — испы- 
тательных аэродромов, оборудованных соответствующими 
измерительными средствами и располагающих необходи- 
мыми службами. 

Корректировка документации и доработка опытных образ- 
цов АТ проводятся с целью устранения до начала серийно- 
го производства недостатков, выявленных в процессе ис- 
пытаний этих образцов. Опытно-конструкторские работы 
считаются законченными после утверждения РКД совме- 
стным решением заказчика, разработчика и изготовителей, 


а также утверждения заказчиком и Комитетом РФ по 060- 
ронным отраслям промышленности акта о завершении 
корректировки РКД на образец авиационной техники. 

Для гражданского АК окончанием ОКР является его сер- 
тификация авиационным регистром. 


Серийное производство авиационной 
техники 


В соответствии с изложенной технологией разработки и 
создания авиационной и ракетной техники в России сложи- 
лась следующая структура авиационного производства. 
Авиационная промышленность является одной из наиболее 
сложных наукоемких отраслей машиностроения России, в 
которой разрабатывают и серийно выпускают самолеты, 
вертолеты, двигатели, агрегаты, новейшее оборудование. 
Высокие темпы технического прогресса авиационной тех- 
ники на основе достижений науки приводят к непрерывно- 
му совершенствованию конструкций и частой сменяемости 
выпускаемых изделий. Производственный процесс на авиа- 
ционных предприятиях характеризуется непрерывным вне- 
дрением и освоением новых изделий для серийного выпус- 
ка. Требования к скорости, высоте, грузоподъемности и 
надежности летательных аппаратов вызывают не только 
использование новейших достижений науки и техники, HO и 
стимулируют развитие новых областей науки. 

Для авиационной промышленности характерна широкая 
внутриотраслевая и межотраслевая кооперация, большое 
число соисполнителей в процессе проектирования и изго- 
товления изделий, высокая маневренность, дающая возмо- 
жность резкого увеличения масштабов производства в 
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associated systems and equipment), analyze anomalies 
in the equipment functioning detected during test flights, 
and calibrate the airborne measuring instruments and 
equipment. 

Ground tests are also conducted to check whether the 
prototype aircraft and equipment meets the target 
serviceability criteria when exposed to electromagnetic 
fields and pulses and various environmental effects (dust- 
and moisture-proofing, resistance to aggressive 
environments, ability to function within a specified range 
of ambient temperatures, etc.). Ground tests are often 
employed to study the effects on the prototype aircraft and 
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кратчайшие сроки. С этим связано применение высокопро- 
изводительного специального и специализированного обо- 
рудования, агрегатных станков и станков с программным 
управлением. 

Разнообразие и сложность технологических процессов 
требуют проведения экспериментальных и научно-иссле- 
довательских работ в области технологии. 

Авиастроители работают в условиях, когда сталкиваются 
противоречивые тенденции. С одной стороны, это непре- 
рывное повышение требований к качеству, надежности, 
ресурсу изделий, а также к чистоте и культуре производ- 
ства; жесткость тактико-технических требований к мас- 


its systems of high-power fields (such as vibration shock 
waves), vibration impacts, g-loads, stresses and tensions 
occurring during transportation by ground, air and water 
and loading/unloading operations, etc. They are also well 
suited for checking the prototype's systems and sub-systems 
for electromagnetic, thermal and other kinds of 
compatibility. 

The aim of flight tests is to determine whether the actual 
technical, performance, operational and other charac- 
teristics of the prototype comply with its design speci- 
fications, and decide whether the prototype can be found 
suitable for service. 

As part of the design and engineering process, flight tests 
fall into two categories: design flight tests and state 
(governmental) flight tests. 

Thorough and successful testing is hardly possible without a 
powerful production base capable of delivering the 
prototypes to be tested in requisite numbers and strictly 
according to schedule. On the other hand, the same 
production base must be flexible enough to quickly and 
thoroughly debug (make necessary changes to) the 
prototype and its systems and sub-systems as required by 
the test results. This work is normally done at the flight test 
stations of the head EDBs or at the manufacturing 
enterprises. 

The first flight test stations appeared in the aircraft 
manufacturing plants and head EDBs at the time when 
prototypes of future aircraft began to be built. The task of 
flight test stations is to carry out factory tests and 
debugging of prototype aircraft and equipment. 

Flight tests and trials have eventually become part of the 
aviation science. As aircraft and equipment to be tested 
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совым (весовым) и эксплуатационным характеристикам 
изделий; повышенная персональная ответственность ис- 
полнителей за проведение производственных операций; 
применение новых конструкций и функциональных мате- 
риалов; комплексный контроль систем и изделий в целом. 
С другой стороны — короткие сроки и большой объем 
подготовки и освоения серийного производства. Это по- 
рождает необходимость комплексного контроля систем и 
изделий в целом и повышение персональной ответствен- 
ности исполнителей за проведение производственных 
операций. 

В связи со сложностью создания ЛА исторически авиа- 
строение в России развивалось по пути концентрации в 
рамках отрасли разработчиков и изготовителей всех со- 
ставных частей авиационной техники. Многочисленная ко- 
операция предприятий и организаций, участвующих в CO3- 
дании АТ, предопределила выделение в составе авиацион- 
ной промышленности отдельных подотраслей, тесно тех- 
нологически взаимосвязанных при разработке каждого o6- 
разца АТ. Современное авиастроение России включает 60- 
лее 300 предприятий и организаций (НИИ, КБ, заводов, 
объединений). 

Серийное производство авиационной техники включает в се- 
бя постановку образцов на производство и их изготовление, а 
также доводку и совершенствование серийных образцов. 
Постановка образцов АТ на производство начинается с орга- 
низационных мероприятий, представляющих собой комплекс 
работ планового, обеспечивающего и проектного характера. 
Обеспечивающими являются работы по материально-тех- 
нической и специальной подготовке производства, обеспе- 
чению предприятия финансовыми, информационными и 


другими ресурсами. 
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became more sophisticated and turned into elaborate 
complexes, the tasks which flight tests were called upon to 
fulfill grew more difficult. To cope with these, specialized 
bases (test airfields) equipped with a full range of necessary 
services and test-and-measuring facilities began to be built. 
The correction of design blueprints for and debugging of 
the prototype and its equipment are performed with the 
aim of eliminating (prior to the beginning of quantity 
production) all the errors and deficiencies revealed in the 
course of tests. 

The design and engineering work on a prototype aircraft 
or equipment is assumed to be completed after the design 


blueprints for it receive a final approval by a joint 
decision of the customer, designer and manufacturer and 
an approval by the customer and the Defence Industries 
Committee of the Russian Federation of a document 
officially stating that correction of the prototype's design 
blueprints has been completed. In the case of a civil 
aviation complex, the design and engineering work is 
assumed to be completed after the prototype has passed 
certification with the national aviation register. 
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In line with the above-described approach to the 
designing and development of aircraft and missile 
equipment, the following structure of aircraft production 
industry has formed in Russia. 

As one of the most science-intensive branches of 
Russia's machine-building sector, the aviation industry 
designs, develops and quantity-produces various types 
and classes of airplanes, helicopters, engines, units and 
most up-to-date equipment. The rapid progress in the 
field of aeronautics based on latest scientific and 
technological achievements results in an incessant 
perfection of designs and frequent replacement of aircraft 
and equipment on production lines. 

The production process at aircraft-building enterprises is 
characterized by a continual introduction of new models 
into quantity production. The ever growing demand for 
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К проектным относятся инженерно-технические работы, 
связанные с проектированием цехов, участков и поточных 
линий. 

Технологическая подготовка производства (ТПП) предста- 
вляет собой совокупность взаимосвязанных мероприятий, 
обеспечивающих технологическую готовность завода к 
выпуску образцов АТ заданного уровня качества при уста- 
новленных сроках, объеме выпуска и затратах. 
Организация ТПП осуществляется в три стадии: техничес- 
кое задание, технический проект и рабочий проект. 
Разработка технического задания заключается в проведе- 
нии организационно-технологического анализа существую- 
щих методов и средств, на основе которых разрабатывают- 
ся технические предложения по организации и совершен- 
ствованию производства, 

В техническом проекте разрабатывается общая структур- 
ная схема технологической подготовки производства, орга- 
низационная структура служб, основные положения по ор- 
ганизации и управлению процессом ТПП, технические за- 
дания и алгоритмы для программирования задач на ЭВМ, 
осуществляются унификация и стандартизация форм доку- 
ментации и др. 

В рабочем проекте разрабатываются информационная мо- 
дель, рабочая документация для решения задач на ЭВМ, 
организационные положения и должностные инструкции, 
осуществляются типизация и стандартизация технологиче- 
ских процессов, унификация и стандартизация технологи- 
ческой оснастки и др. 

После этого осуществляется окончательная подготовка 
производства, которая заключается в корректировке рабо- 
чей технологической документации изготовления образ- 
цов; изготовлении, испытании и приемке специальных 
средств технологического оснащения; разработке и утвер- 
ждении программы контрольных партий серийных образ- 
цов и установочной серии. 

Этап освоения производства представляет собой совокуп- 
ность процессов и работ, связанных с проверкой и отра- 
боткой конструкции и технологии до установленных техни- 
ческих требований, с переходом от опытного к серийному 
производству с постоянным совершенствованием техниче- 
ского, производственного и экономического уровней новой 
продукции. 

При освоении производства выверяется конструкция об- 
разца АТ и технология его изготовления, производится на- 
ладка производства. 

Для ускорения подготовки производства может предусмат- 
риваться выпуск по результатам испытаний установочной 
серии образцов АТ. 

Освоение производства считается законченным, если вы- 
полнены все мероприятия по постановке на производство, 
откорректирована и утверждена вся конструкторская, тех- 
нологическая и программная документация. 

Изготовление серийных образцов авиационной техники по- 
сле завершения освоения производства осуществляется 
партиями в объемах, установленных программой производ- 
ства. 

Наряду с производством серийных образцов серийные 
предприятия изготавливают необходимые средства для 
обеспечения обучения летного и технического состава 
(тренажеры, учебные классы, плакаты и др.), оказывают 
помощь по ремонту, наладке и устранению недостатков, 
выявленных при эксплуатации, решают вопросы гарантий- 
ного обслуживания. 

Изготовители серийных изделий систематически проводят 
их доработку и совершенствование, направленные на по- 
вышение надежности и безопасности, устранение выявлен- 
ных в процессе эксплуатации недостатков, улучшение экс- 
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more speed, higher altitudes, and greater lifting capacity 
and reliability of aircraft elicits the use of the latest 
scientific and technological achievements and stimulates 
the development of new sciences. 

The characteristic features of the aviation industry are a 
high level of in-house cooperation and cooperation with 
other branches of industry, a large number of co- 
workers engaged in designing and manufacturing of 
products, and a high flexibility enabling the industry to 
rapidly increase the volume of production within a 
minimum of time. Not in the least this is also due to the 
use of the highly productive special-purpose and 
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плуатационных качеств и повышение экономических 
сурсов и сроков службы. 

При проведении значительного объема доработок и раќ 
по совершенствованию серийных изделий проводятся ко: 
трольные (типовые) испытания доработанных (усовершен 
ствованных) образцов АТ. 

Для получения опережающей информации о выполнении усло- 
вий безопасности и долговечности авиационной техники экс 
плуатирующие подразделения проводят при участии НИИ и 
головных ОКБ лидерные испытания АТ. Эти испытания необ- 
ходимы для установления фактического срока службы и меж: 
ремонтных сроков службы образцов и их составных частей. 


specialized equipment, «building-block» machines and 
numerically controlled machine tools. 

The diversity and complexity of technological processes 
in the industry demand that intensive research, 
development and experimental work be constantly 
carried out in the field of manufacturing techniques and 
technology. 

Aircraft-building industry works in a situation of 
conflicting tendencies. On the one hand, there is an ever 
growing demand for higher quality and reliability and 
longer service life of the industry products, cleaner and 
higher-culture production and higher personal 
responsibility of work force, more stringent 
requirements to the mass (weight), performance and 
maintenance characteristics of products, newer designs 
and structural materials, and stricter quality control. On 
the other hand, there is little time for and a large body of 
work to be done to prepare for and launch a new design 
into quantity production. АП this necessitates the 
introduction of an integrated system of quality control of 
component systems and final products, and calls for a 
higher personal responsibility of every worker along the 
production line. 

Being so complicated and intricate a business, aircraft 
building has historically developed in Russia toward 
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Снятие образца с производства осуществляется при поста- 
новке на производство нового, более совершенного изде- 
лия. 

В настоящее время в авиационной промышленности Рос- 
сии внедряется комплексная система управления качест- 
вом продукции (КС УКП). Создание высокоэффективной, 
конкурентоспособной авиационной техники высокого ка- 
чества при оптимальных материальных за х ресурсов 
в условиях конверсии и рыночной экономики приобретают 
особую важность. Качество современной техники во мно- 
гом определяется эффективностью действующих систем 
ее обеспечения, которые сложились в отраслях промыш- 
ленности. 

В условиях конверсии, охватившей предприятия всех под- 
отраслей авиационной промышленности (самолето-, вер- 
толето-, двигателе-, агрегато-, приборостроения и др.), ва- 
жнейший приоритет приобретают работы по "Программе 
развития гражданской авиационной техники России до 
2000 года". 

Основой работ в авиационной промышленности по 
обеспечению высокого качества, надежности, ресурса 
выпускаемой техники всегда являлась комплексная сис- 
тема, охватывающая все этапы жизненного цикла изде- 
лий. В отрасли идет совершенствование комплексной 
системы обеспечения качества, основанное на передо- 


Russian Aircraft — — — — —————— 


concentration within the industry of those who designed 
aircraft and their systems and components and those 
who actually made them. The extensive cooperation 
between the enterprises and organization taking part in 
the making of aircraft and their equipment has lead to 
the formation within the aircraft-building industry of 
separate branches that are still closely interdependent 
technologically during the development of each new 
type of aircraft or equipment. Today, Russia's aircraft- 
building industry is represented by more than 300 
enterprises and organizations (research institutes, design 
bureaux, production associations, plants, factories, etc.). 
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вом отечественном и зарубежном опыте, последних дос- 
тижениях науки и техники, организации современного 
производства. 

Главная цель внедрения КС УКП — обеспечить требуе- 
мую динамику роста технически возможного и экономиче- 
ски целесообразного уровня качества реализуемой на внут- 
реннем и внешнем рынках продукции в соответствии с за- 
просами рынка. На отраслевом уровне это выражается в 
обеспечении разработки и производства принципиально 
новых видов продукции в соответствии с требованиями за- 
казчика и потребителей. Для этого необходимо проведение 
единой технической политики в развитии отраслевого на- 


Series production of aircraft includes the phasing of 
prototypes into production and their manufacture, and 
debugging and perfection of the series-produced 
products. 
The phasing of prototypes into production begins with 
the implementation of a number of organizational 
measures of planning, support and engineering nature. 
Support measures include work done in the way of 
material, technical and special preparation for production 
and making appropriate financial, informational and 
other resources available to the manufacturing enterprise. 
Engineering measures include engineering and technical 
work done towards the designing of production lines, 
shops and bays. 
The technological preparation of production (TPP) is a 
series of related measures implemented to ensure that the 
nanufacturing enterprise is technologically prepared to 
ке products of necessary quality within the 
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учно-технического потенциала и повышении организаци- 
онно-технического уровня производства. 

На этапе проектирования качество во многом зависит от 
развития в ОКБ системы автоматизированного проектиро- 
вания и конструирования, представляющей собой комплекс 
взаимосвязанных подсистем проектирования, оптимизации 
конструкторско-технологического облика изделий с уче- 
том потенциальных возможностей заводов-изготовителей, 
прогнозирования развития техники, а также наличия опе- 
режающего задела по разработке новых материалов, кон- 
струкций и технологий, автоматизированной информаци- 
онной базы. В ближайшее время на этапе проектирования 
будет создана отраслевая интегрированная информацион- 
ная система, содержащая достоверную информацию о воз- 
можных конструкторско-технологических решениях в но- 
вой технике, включая перспективные, и о фактическом со- 
стоянии качества техники и ее систем на всех этапах созда- 
ния; опытной отработки, серийного производства и эксплу- 
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established time, in the required volume and at the 
planned cost. 

Organization of the TPP is a three-phase process that 
includes the development of engineering specifications, an 
engineering design, and a blueprint design. 

The engineering specifications are the result of an 
organizational and technological analysis of the 
available resources, on the basis of which specific 
suggestions are made regarding the organization and 
management of production. 

The engineering design contains a general block diagram 
of the TPP, outlines an overall organizational structure of 
necessary services, describes basic measures regarding 
the organization and management of the TPP process, 
gives general specifications and algorithms for computer 
software, suggests standardized and unified document 
forms, etc. 

The blueprint design describes the TPP informational 
support model, specifies the in-house documents for 
solving problems on computers, details the necessary 
organizational matters and areas of responsibility of 
personnel, suggests measures aimed at standardization and 
unification of technological processes, rigging, tools, etc. 
Next follows the phase of final preparations, which 
consists in making the necessary corrections in the 
process charts, manufacturing, testing and accepting the 
special rigging and tools, and working out and 
approving a program for manufacturing a trial batch of 
the new product. 

The bringing of the production to the commercial level is 
а process consisting of a series of measures undertaken 
in order to check out the product design and its 
manufacturing technology and set them to within the 
specification requirements, and make a transition from 
trial-batch to quantity production while continually 
perfecting the technological, production and economic 
qualities of the new product. 

During this phase, the design of the prototype and its 
manufacturing technology are verified, and production- 
line flaws are eliminated. 

In order to speed up this process, a pre-series batch of 
products can be manufactured after the first products 
rolling off the production line are checked and the 
necessary technological corrections are introduced. 
Production is considered as brought to the commercial 
level or mastered if all the phasing-in measures have 
been fulfilled and all the design, engineering, process 
and program documents have been appropriately 
corrected and duly approved. 

Once their production has been mastered, new aircraft 
(and aircraft equipment) are manufactured in quantity 
according to the target production program. 

Apart from series production of aircraft, the 
manufacturing enterprises also make the necessary 
training aids for pilots, technicians and maintenance 
personnel (such as trainers, simulators, placards, 
etc.), render assistance to the users in the repair and 
adjustment of aircraft and equipment and 
elimination of faults revealed in the course of their 
service, and provide guarantee-period maintenance 
services. 

Aircraft manufacturers systematically modify and 
modernize their products with the aim of making them 
more reliable, safe, economic and durable, eliminating 
the flaws and shortcomings revealed in the course of 
service, and improving the operational and performance 
characteristics. 
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атации. В целях сокращения сроков проектирования, 
жения затрат и повышения качества проектирования в 
опытно-конструкторских бюро особое внимание уделяется 
таким решениям, которые позволяют в серийном произ 
водстве использовать технологии групповой обработки, 
стандартизацию и унификацию конструкторско-технологи- 
ческих решений, материалов, контрольно-испытательных 
и измерительных средств. 

Для реализации в проектах новых прогрессивных решений 
внедряются методы математического моделирования всех 
основных систем летательных аппаратов и оборудования, 
математическое моделирование технологических процес- 
сов в целях определения оптимальных технологических па- 
раметров процесса, обеспечивающих наивысшее качество. 
Такой подход к обеспечению качества на этапе исследова- 
тельских и конструкторских работ требует дальнейшего 
резкого увеличения объема моделирования, лабораторных, 
лабораторно-стендовых испытаний на ранних этапах созда- 
ния изделий, что в конечном итоге обеспечит снижение 
суммарных затрат в производстве и эксплуатации. 

Новым принципом обеспечения качества авиационной тех- 
ники является внедрение в отрасли новой системы комп- 
лексной сертификации. Она состоит из опережающей сер- 
тификации материалов, комплектующих изделий, техноло- 
гий, уже широко применяемой сертификации воздушных 
судов по единым нормам летной годности, а также осваива- 
емой в отрасли сертификации ОКБ на право разработки 
авиационной техники и серийного производства. 

Такой интегрированный подход к сертификации позволит 
не только гарантировать стабильное качество, согласован- 
ное с потребителем техники, но и повысить конкуренто- 
способность всей российской авиационной техники на ми- 
ровом рынке. Внедрение в практику отрасли комплексной 
системы сертификации, прежде всего сертификации про- 
изводства, требует больших организационно-технических и 
организационно-экономических преобразований. 
Проведение сертификации производства в отрасли потре- 
бовало создания современных центров сертификации при 
головных НИИ отрасли, аккредитованных как на государ- 
ственном уровне, так и в зарубежных центрах по сертифи- 
кации. С помощью этих центров при головных НИИ от- 
расли необходимо сертифицировать согласно требованиям 
международных стандартов действующую на предприятиях 
комплексную систему управления качеством, средства 
контроля и испытаний, информационную систему сбора и 
обработки информации в целях проведения причинно-след- 
ственного анализа дефектов в производстве и оперативно- 
го принятия мер по их устранению, аттестации персонала и 
т. 

Сертификация производства предусматривает оценку его 
на соответствие заранее обусловленным потребителем 
требованиям по технологическому обеспечению стабиль- 
ного качества. Соответствие включает внедрение новых 
ресурсооберегающих экологически чистых технологий, 
разработку и создание нового прогрессивного оборудова- 
ния со встроенными средствами активного контроля техно- 
логических параметров. Предусматривается активное вне- 
дрение статистических методов управления технологичес- 
кими процессами, включая статистический контроль про- 
дукции, повсеместное внедрение компьютеризированных 
координатных измерительных машин, как отечественных, 
так и импортных. 

Особое место в обеспечении качества выпускаемой про- 
дукции занимают кадры, чья квалификация должна соот- 
ветствовать высоким требованиям создания современной 
авиатехники. Этот вопрос является важным при сертифи- 
кации производства. В работу по обеспечению качества 


ни 
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In situations when a considerable volume of work is to 
be done in modernizing quantity products, approval 
(standard) tests of the modified (upgraded) aircraft and 
equipment are carried out. 

In order to obtain advance information on the 
conformity of the new aircraft and equipment to the 
safety and durability specifications, the using 
organizations carry out the so called leader tests jointly 
with appropriate research institutes and EDBs. The aim 
of these tests is to determine the actual service life and 
overhaul periods of the new products and their 
components, 


An aircraft is phased out of production when a new, more up- 
to-date product is to be phased in. Today, an integrated quality 
control system (IQCS) is being introduced in Russia's aircraft- 
building industry. In the conditions of market economy and 
conversion (reverting the country’s military production 
capabilities to civilian needs), the ability to design and produce 
efficient, high-quality and competitive aircraft and aircraft 
equi; ment at a minimum cost is becoming especially 


impx for Russia. The quality of modern aircraft and their 
equipme is to a large extent determined by the efficiency of 
the quality control systems that gradually evolve and currently 
exist in individual branches of the aviation industry. 


Охватывающая рама B 
рабочей части дозвуковой 
аэродинамической трубы 
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The enveloping frame of the 
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выпускаемой продукции должен быть включен весь трудо- 
вой коллектив через обучение и аттестацию исполнителей 
на право выполнения работ. Каждый работник должен 
быть материально заинтересован в управлении качеством 
и в изготовлении высококачественной продукции. Только 
через конкретную систему неформального повышения 
квалификации кадров можно добиться высокого уровня 
качества продукции. 

Высокое качество авиационной продукции является луч- 
шим направлением вложения средств для завоевания пози- 
ций на рынке авиационной техники. Устойчивое положе- 
ние на рынке, как показывает мировой опыт, зависит, пре- 


АХ 


А 


жде всего, от качества производственных процессов, кото- 
рые гарантируют стабильное качество продукции. 


Научно-исследовательские центры и ин- 
ституты авиационной промышленности 


Авиационная промышленность располагает большим науч- 
ным потенциалом и развитой научной, научно-эксперимен- 
тальной и испытательной базой, которая обеспечивает 
проведение всего комплекса фундаментальных, поисковых 
и прикладных научно-исследовательских и эксперимен- 
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In a situation when the conversion has embraced 
enterprises of every branch of the country's aviation 
industry (including those designing and manufacturing 
airplanes, helicopters, engines, avionics equipment, etc.), 
the implementation of the «Program of Development of 
Civilian Aircraft and Equipment in Russia to the Year 
2000» is receiving top priority. 

The basis of ensuring high quality, reliability and 
durability of products in the aviation industry has 
long been a quality control system that covered all 
stages of their life cycle. This quality control system 
is being continually perfected by accumulating the 


best of the national and international experience in 
the field of quality control and production 
management, and the latest achievements of science 
and technology. 

The main aim of introducing the ICQS is to ensure the 
requisite rate of growth of the technically achievable and 
economically practical quality of domestically and 
internationally sold products in accordance with the 
market demand. For the industry, it means the ability to 
design and produce newer and better products to suit the 
specifications and needs of customers and users. This calls 
for a well-coordinated and unified policy to foster the 
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тальных работ, а также всего объема опытно-конст] 
торских работ. 

Проведением научно-исследовательских работ в авиа! 

ной промышленности занимаются НИИ отрасли, которые 
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формирования концепции авиационного комплекса до по- 
становки испытанного образца на серийное производство) 
принимают участие в создании авиационной техники 
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Кроме того, большинство институтов издают сборники 


технической информации по своим направлениям. 
НИИ авиационной промышленности можно разделить на 
четыре группы в соответствии с их ролью на том или ином 
этапе создания авиационной техники 
На этапе разработки авиационной техники и постройки 
опытного образца в этом процессе участвуют Централь- 
ный аэрогидродинамический институт (ЦАГИ), Централь- 
ный институт авиационного моторостроения (ЦИАМ), 
Всероссийский институт авиационных материалов (ВИ- 
М), ГосНИИ авиационных систем (ГосНИИАС), Сибир- 
‚чно-исследовательский институт авиации (Сиб- 
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industry's scientific and technological potential and raising 
the organizational and engineering standard of products. 

At the design stage, quality is to a considerable extent 
dependent on how well the automated design systems are 
developed and used in the EDBs. Each such system is a 


set of integrated computer-based sub-systems that help 
optimize the design and technological features of the 
future product with due account of the potential 


capabilities of manufacturers, current trends in 
technology, and the «back-log» in the development of 
new materials, designs and technologies, and the existing 
data base. 


A project of an all-industry integrated information 
system is expected to appear in the near future. This 
system will accumulate trustworthy and reliable 
information on the possible engineering and design 
solutions for new and future products and actual level of 
quality of aircraft and equipment at all stages of their 
development, testing, quantity production and service. 

Striving to minimize the design period, reduce the cost 
and improve the quality of their designs, the industry's 
EDBs are placing special emphasis on such engineering 
solutions which make possible group machining and 
processing in quantity production, standardization and 
unification of manufacturing technology, materials, test- 
and- measuring equipment, instruments and tools. To 
have advanced and innovative solutions incorporated 
into their products, designers are resorting to 
mathematical modelling of all basic systems of new 
aircraft and equipment. They also make use of 
mathematica! modelling of the manufacturing processes 
in order to establish the optimal technological parameters 
yielding the best results in terms of quality. Although 
such a quality-oriented approach requires that 
considerably larger amounts of modelling and testing 
work be done at the early stages of research and 
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ЦИАМа в Тураево — 
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НИА), НИИ авиационного оборудования (НИИАО) и 
НИИ технического стекла (НИТС). 

Разработка подсистем и агрегатов авиационных комплек- 
сов проводится с участием НИИ приборостроения (HH- 
ИП), Московского института электроники и автоматики 
(МИЭА), НИИ парашютостроения (НИИПС), НИИАО и 
НИТС. 

Летные испытания проводит Летно-исследовательский ин- 
ститут (ЛИИ). По мере необходимости к этой работе при- 
влекаются и другие научно-исследовательские институты. 
На следующем этапе — этапе постановки образца авиаци- 
онной техники и его агрегатов на серийное производство 


puis eei oo na] 


— начинается работа НИИ авиационной технологии и Op- 
ганизации производства (НИАТ), НИИ технологии и opra- 
низации производства двигателей (НИИД), Научно-иссле- 
довательского технологического института (НИТИ), Об- 
нинского научно-производственного объединения (ОНПО) 
"Технология". 

По степёни универсальности, т.е. по числу научных напра- 
влений, за которые отвечают НИИ, институты существен- 
но различаются. 

Пять институтов: ЦАГИ, ГосНИИАС, ЦИАМ, ЛИИ и 
ВИАМ — являются головными институтами отраслевого 
значения. В их компетенцию входят фундаментальные ис- 
следования по аэродинамике, прочности, динамике полета, 
устойчивости, управляемости, системам управления и на- 
ведения, аэроупругости, газодинамике, авиационным мате- 
риалам, обеспечению ресурса, методов проведения испыта- 
ний, т.е. по всей совокупности вопросов, связанных с соз- 
данием авиационного комплекса. 

Этим институтам присвоен статус государственных феде- 
ральных научных центров. 

Ряд институтов имеет более узкую специализацию, вплоть 
до ответственности за какую-то одну подсистему АК. Так, 
например, НИИПС занимается исключительно разработ- 
кой всех видов парашютных систем. 
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designing, it ensures a decrease in the overall production 
and operational costs in the long run. 

To improve the quality of aircraft and equipment 
produced, the industry is introducing a new integrated 
certification system. It comprises advance certification 
of materials, components and manufacturing processes, 
the already traditional airworthiness certification of 
aircraft to the unified criteria, and a certification of EDBs 
for the right to design products to be produced in 
quantity. Such an integrated approach to certification 
will not only make it possible to guarantee an invariably 
high quality level meeting the customer demands, but 


will also help boost the competitiveness of Russian- 
made aircraft and equipment at the world markets. 
Needless to say that in practical terms the introduction 
of an integrated system of certification (and first and 
foremost the certification of the products) will require 
considerable organizational, engineering and economic 
changes to be made in the aviation industry. 

The new approach to product certification brought to life 
modern certification centers (accredited both domestically 
at the state level and with the foreign certification centers) 
in the industry's leading research institutes. The task of 
these centers is to certify conformity to the international 
standards of the integrated quality control system 
currently existing at the manufacturing enterprises, the 
test-and-measuring facilities and equipment, and the data 
collection and processing system. This would make it 
possible to carry out a cause-and-effect analysis of 
production flaws and bottlenecks, take prompt measures 
to eliminate them, monitor personnel qualification, etc. 
The certification of production presupposes its 
assessment for compliance with the user-specified 
requirements for product quality in material and 
workmanship. To ensure such a compliance, 
manufacturers will have to introduce new resource- 
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Общими вопросами авиационной промышленнос ти зани 
ются НИИ экономики, планирования и управления (НИИ 


ЭПУ), НИИ стандартизации и унификации (НИИСУ), Го 


сударственный проектно-конструкторский и научно-исс 
довательский институт авиационной промышленности (Ги 
проНИИавиапром). 


В соответствии с кругом вопросов, решаемых в разных 
НИИ, определяется и степень их участия на различных 
стадиях научно-исследовательских и опытно-конструктор- 
ских работ. 

Фундаментальные и поисковые НИР по своим направлени- 
ям ведут все институты. Результаты этих НИР, получен- 


ные в том или ином НИИ, используются при разработке 
АТ в зависимости от их актуальности для конкретного 
авиационного комплекса. 

Обычно на этапе разработки аванпроекта и эскизного про- 
екта обязательно участие НИИ, владеющих технологией 
формирования облика АК: ЦАГИ, ЦИАМ, ГосНИИАС, 
ЛИИ, НИИАО, ВИАМ. 

На этапах постройки макета и технического проектирова- 
ния, помимо перечисленных институтов, привлекаются 
НИИ, участвующие в разработке или разрабатывающие 
подсистемы и агрегаты авиационного комплекса (МИЭА, 
НИИП), и НИИ, разрабатывающие материалы (ВИАМ, 
ВИЛС). 

На этапах отработки планера АК основное участие прини- 
мает ЦАГИ, при отработке двигателей — ЦИАМ, при 
комплексировании и отработке бортовых систем авионики 
— ГосНИИАС. 

Этап испытаний делится на наземные и летные. Необходи- 
мые наземные испытания проводят все НИИ по своим на- 
правлениям. Кроме того, ЛИИ проводит стендовые испы- 
тания авиационного комплекса на воздействие внешних 
электромагнитных полей, ГосНИИАС — испытания на 
воздействие внешних электромагнитных импульсов и элек- 
тромагнитных полей авиационного комплекса на его систе- 
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saving and environmentally clean machines and 
equipment with built-in active quality control aids. Just 
as essential will be an intensive introduction of 
statistical methods into the manufacturing process and 
product quality control practice and an extensive use of 
modern computerized and digitized measuring 
equipment and tools, both of Russian and foreign 
make. 

A special role in achieving and maintaining a high 
quality of the industry products belongs to its labour 
force, whose qualification must unquestionably meet the 
high standards of modern aviation. 


This is yet another important aspect of the production 
certification. Everyone working in the industry must be 
involved in the struggle for higher quality through training 
and personally attested for the right to do a specific job. 
Every worker should have sufficient financial incentives 
for taking an active part in the quality control process and 
manufacturing high-quality products. Without a well- 
working system of personnel qualification improvement it 
is hardly possible to achieve a high product quality level. 
Directing resources to the attainment of high quality 
standards of the manufactured products is the best way 
for a manufacturer to win a reputable place in the world 
aviation market. Experience shows that a stable position 
in the market depends first of all on the quality of 
manufacturing processes, with which a reliable quality of 
final products is guaranteed. 


Scientific Centers and Research 
Institutes of Aviation Industry 


Russia's aviation industry possesses a considerable 
scientific potential and a well-developed scientific, 
research, experimental and testing infrastructure which 
are quite adequate for conducting all necessary 
fundamental- and applied-science research and doing 
the engineering and design work in full scope. 

Scientific гезез-св in the aviation industry is carried out 
by its research institutes, each of which contributes its 
own share to the development of new aircraft (from 
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мы вооружения, на воздействие ударной волны, на воздей- 
ствие выхлопов двигателей и транспортных нагрузок на CH- 
стемы АК. 

Для проведения летных испытаний формируются испыта- 
тельные бригады и бригады (группы) анализа результатов ис- 
пытаний, в которые, помимо представителей ОКБ — разра- 
ботчика АК и ОКБ — разработчиков его подсистем, входят 
на разных этапах представители практически всех научно-ис- 
следовательских институтов авиационной промышленности. 
Представители этих институтов участвуют (по направлени- 
ям своих НИИ) в составлении программы летных испыта- 
ний и протоколов, в анализе результатов испытательных 
работ и написании акта о завершении испытаний. 
Предварительно перед началом работ по каждому разделу 
программы летных испытаний институты, в части, их каса- 
ющейся, выдают соответствующие заключения о готовно- 
сти авиационной техники к летным испытаниям. 

Кроме того, ЛИИ перед началом испытаний разрабатыва- 
ет проект внешнетраекторных и бортовых измерений лет- 
но-технических характеристик. Для боевых авиационных 
комплексов ГосНИИАС разрабатывает проект внешне- 
траекторных бортовых измерений (системы объективного 
контроля) для целевого бортового оборудования. 

При выполнении разных разделов программы летных ис- 
пытаний (которые к тому же могут проводиться на разных 
полигонах) состав испытательных бригад и бригад анализа 
по представительству в них НИИ оказывается различным. 
Все НИИ авиационной промышленности ведут обеспечи- 
вающие научно-исследовательские работы. Эти НИР необ- 
ходимы для создания научного, экспериментального и про- 
изводственного заделов для разработки новых образцов 
АТ. При этом проводится как создание новой научной, экс- 
периментальной и производственной базы, так и модерни- 
зация существующей. 

В процессе смены поколений разрабатываемой авиацион- 
ной техники и ее усложнения создана мощная научная, экс- 
периментальная, испытательная и производственная база 
авиационной промышленности. 

Основу научной базы, помимо высокой квалификации науч- 
ного и технического персонала НИИ, составляют, прежде 
всего, большие вычислительные мощности, на которых 
стало возможным создание математических и операцион- 
ных моделей исследуемых процессов, расчетных исследова- 
ний, систем автоматизированного проектирования, систем 
управления экспериментом и отработка результатов. 
Основой научно-экспериментальной базы является боль- 
шое число стендов полунатурного и натурного моделирова- 
ния авиационного комплекса и его подсистем в условиях 
внешних физических и информационных воздействий. К Ta- 
ким стендам относятся, прежде всего, аэродинамические 
трубы, прочностные стенды и стенды для исследования ди- 
намики полета ЦАГИ, стенды ЦИА Ма для доводки и испы- 
таний создаваемых авиационных двигателей в имитирован- 
ных высотно-скоростных условиях, а также исследователь- 
ские стенды этого института для специальных испытаний, 
подвижные многоцелевые стенды для полунатурного моде- 
лирования радиоэлектронных и пилотажно-навигационных 
комплексов и динамические вибростенды ГосНИИАСа, 
станция для исследования воздействий электромагнитных 
полей ЛИИ, база для исследования внешних тепловых и 
ударных воздействий ГосНИИАСа и др. 


Центральный аэрогидродинамический институт им. 
проф. Н.Е. Жуковского (ЦАГИ) был создан 1 декабря 
1918 г. Основателем и первым руководителем ЦАГИ был 
выдающийся русский ученый и инженер профессор Нико- 
лай Егорович Жуковский. 
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studying the development trends and prospects and В положении o ЦАГИ был четко сформулирован основной 
formulating the concept of an aviation complex to the принцип деятельности института: "...Способствовать р: 
phasing of a tested prototype into production). тию аэро- и гидродинамики B направлении ее практическо 
Each research institute has one or more strictly defined TO использования B различных отраслях техники...". Этот 
areas of responsibility, follows its own methodology, принцип остается незыблемым и B наши дни. 

develops its own research and experimental base, Первоначально ЦАГИ располагался в Москве. Здесь в 
prepares and issues technical papers, documentation and 1920-е годы усилиями С.А. Чаплыгина и А.Н. Туполева 
manuals. Most of these institutes also publish началось создание экспериментальной базы института, 
information bulletins in their respective fields. Были построены первоклассные по тем временам аэроди- 
Research institutes of the aviation industry can be намические трубы и гидроканал, не имевшие аналогов в 
divided into four groups according to role they play in мировой практике, а также две лаборатории: BHHTOMOTOD- 
each specific phase of new aircraft and equipment ная и испытаний авиационных материалов. 

development process. 


Among those taking part in this process at the design 

and prototype building phase are the Central рат чер. 
Aerohydrodynamics Institute (TsAGI), the Central высотно-скоростных 

Institute of Aircraft Engine-Building (TSIAM), the All- Условиях (UMAM) 

Russia Institute of Aviation Materials (VIAM), the Arig ot test combustion chambers 
State Research Institute of Aviation Systems under ground and high-speed 
(GosNIIAS), the Siberian Research Institute of conditions (TsIAM) 

Aviation (SibNIA), the Avionics Research Institute 
(NIIAO), and the Industrial Glass Research Institute 
(NITS). 

The individual sub-systems and units of aviation 
complexes are designed and made with the participation 
of the Research Institute of Instrument-Building (NIIP), 
the Moscow Institute of Electronics and Automatics 
(MIEA), the Research Institute of Parachute-Building 
(NIIPS), and the earlier mentioned NIIAO and NITS 
institutes. 

Flight tests are the specialty of the Flight Research 
Institute (LII), although other research institutes also take 
part in this work if necessary. When the time comes to 
phase a prototype aircraft and its systems and sub- 
systems into quantity production, more research 
organizations join the process, among them the 
Research Institute of the Technology and Organization 


of Production of Aircraft (NIAT), the Research Institute B 1930-е годы начался новый этап строительства экспери- 
of the Technology and Organization of Production of ментальной, энергетической и производственной базы LTA - 
Engines (МПО), the Technological Research Institute Базен оа ДА ГИ под Москвой: зарождался будущий город Жуковский. 
(МІТІ), and the Obninsk Scientific and Production В деятельности ЦАГИ сочетаются фундаментальный на- 
Association (ОМРО) «Tekhnologia». D.A. Ogorodnikov, учный поиск, определение перспектив развития всех видов 
As can be seen, various institutes differ greatly from the Chief оТ АМ летательных аппаратов, прикладные исследования, прово- 
point of view of the number of scientific fields іп which димые совместно C опытно-конструкторскими бюро для 
they carry out the bulk of research. создания конкретных образцов авиационной, ракетной и 
Five institutes (the TSAGI, GosNIIAS, TsIAM, LII and космической техники. 

VIAM) stand out as the industry's head research В недрах ЦАГИ возникали новые направления научных ис- 
institutes. Their areas of responsibility include следований, B ряде случаев коллективы, работавшие над 
fundamental research in aerodynamics, strength, flight крупными проблемами, затем выделялись B самостоятель- 
dynamics, aircraft stability and controllability, ные институты, такие как IIHAM, ЛИИ, BHAM идр. 
navigation, guidance and control systems, aeroelasticity, B ЦАГИ начинали свою деятельность выдающиеся авиа- 
gas dynamics, aviation materials, durability, methods of ционные конструкторы А.Н. Туполев, П.О. Сухой, B.M. 
testing, i.e., the entire range of problems associated with Мясищев, B.M. Петляков, А.А. Архангельский, М.Л. 
the creation of an aviation complex. Миль и др. 

These institutes have the status of Federal scientific B ЦАГИ создан ряд научных школ под руководством круп- 
centers. ных ученых, многие из которых, работая в ЦАГИ, стали 
Other institutes have much narrower areas of действительными членами Академии наук: С.А. Чаплыгин, 
responsibility, down to some individual sub-system of an С.А. Христианович, А.А. Дородницын, М.А. Лаврентьев, 
aviation complex. For instance, the NIIPS is engaged М.В. Келдыш, Л.И. Седов, А.И. Некрасов, А.И. Макарев- 
exclusively in the development of parachute systems. ский, Г.П. Свищев, Г.С. Бюшгенс, В.В. Струминский, Г.И. 
There are also institutes that study and research general Петров и др. 

problems of the aviation industry. These are the ЦАГИ располагает уникальной экспериментальной базой. 
Research Institute of Economics, Planning and B нее входят комплекс аэродинамических труб трансзвуко- 
Management (NIIEPU), the Research Institute of вых, дозвуковых, сверхзвуковых и гиперзвуковых скоро- 
Standardization and Unification (NIISU), and the State стей потока; комплекс подвижных и неподвижных пилота- 
Research and Development Institute of Aviation жных стендов M стендов систем управления; комплекс 


стендов статической и динамической прочности, выносли- 


Industry (Giproniiaviaprom). 
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The area in which various institutes are specializing 
determines the scope of their participation at each 
particular phase of an aviation complex design and 
development process. Each of the above-mentioned 
institutes conducts fundamental and advanced research 
in its respective area, and results of this research are 
used in the creation of new products according to how 
actual they turn out to be for a specific aviation 
complex. 

Normally, the participation of institutes which hold the 
technology determining the overall «image» of the 
future aviation complex (the TsAGI, TsIAM, 


Универсальная летающая 
лаборатория на базе 
самолета Ил-76 для 
исследования ТРДД (ЛИИ) 


A multipurpose test-bed developed 
from basic 11-76 aircraft for bypass 
turbojet engine investigations (LII) 


xx 3 AS a 


GosNIIAS, LII, МПАО, VIAM) is mandatory at the 
advance and preliminary design phase. 

Later, at the mock-up building and engineering design 
phase, the above-mentioned institutes are joined by 
others specializing in the development of aviation 
complex systems and sub-systems (such as the MIEA 
and NIIP) and materials (the VIAM and VILS). 

The TsAGI does the bulk of new airframe development work, 
the TsIAM heads the engine development efforts, while the 
GosNIIAS heads the development of avionics equipment. 

The testing phase, it will be recalled, is divided into ground and 
flight tests. Each research institute carries out all necessary 
ground tests in its respective area of responsibility. In addition 
to that, the LII conducts bench tests to check the effects of 
external electromagnetic fields on the new aviation complexes, 
while the GosNIIAS tests them for the effects of external 
electromagnetic impulses and internal electromagnetic fields on 
the armament systems, the aftereffects of shock waves, and the 
effects of engine exhaust and transportation loads on the 
functioning of individual systems. 

At the flight tests phase, special test teams and test 
results analysis teams (groups) are formed. Apart from 
representatives of the aviation complex EDB and the 
bureau that has designed its systems and sub-systems, 
these teams include, at various stages of the test 
program, representatives of virtually all research 
institutes of the aviation industry. 

Delegated by their respective institutes, these 
representatives take part in the compiling of the flight 
test program and protocols, analysis of test results, and 
preparation of a test completion statement. 

Prior to the commencement of tests envisaged by each 
section of the flight tests program the interested research 
institutes deliver sts ements confirming that their 
respective equipment is ready for flight tests. 

Besides, in advance of tests the LII works out a project of 
flight-path and airborne measurements of in-flight 
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вости, аэроупругости, тепловой и акустической прочности 
натурных конструкций летательных аппаратов и их эле- 
ментов; стенды для исследований воздухозаборников и реа- 
ктивных сопл; комплекс стендов авиационной акустики и 
гидродинамические стенды. 

Экспериментальная база ЦАГИ по многим характеристи- 
кам превосходит аналогичные моделирующие установки 
европейских стран и США. 

Для дальнейшего развития экспериментальной базы пред- 
полагается создать ряд новых исследовательских комплек- 
сов. Это ударная гиперзвуковая аэродинамическая труба 
YT-2, криогенная трансзвуковая труба T-1011 и ее модель 


Т-134, крупноразмерная сверхзвуковая и гиперзвуковая 
труба Т-1012, реверберационная прочностная камера РК- 
4500, зал испытательных машин. 

Комплексное решение научных и прикладных проблем в 
ЦАГИ позволило создать обширный банк теоретических и 
экспериментальных данных и использовать его как нацио- 
нальное достояние в интересах всех опытно-конструктор- 
ских бюро по авиационной, ракетной и аэрокосмической 
технике и других предприятий страны. 

На основе фундаментальных исследований ЦАГИ форми- 
руются рекомендации по аэродинамической компоновке, 
схемам управления, прочности и ресурсу конструкций, à3- 
роакустике для конкретных летательных аппаратов, B соз- 
дание которых весомый вклад вносят ученые ЦАГИ. 
Институт осуществляет государственную экспертизу всех 
летательных аппаратов, выпускаемых авиационной про- 
мышленностью, и дает заключение на первый вылет. 

ЦАГИ ‘отвечает за формирование государственных про- 
грамм развития авиационной техники, участвует в создании 
норм летной годности самолетов и вертолетов и разработ- 
ке других регламентирующих государственных докумен- 
тов. 

Институт располагает высококвалифицированными колле- 
ктивами ученых и конструкторов, создающих различные 
экспериментальные установки измерительно-информаци- 
онных систем и автоматизированных систем управления на 
базе ЭВМ разных уровней. 

Хорошо оснащенное современным технологическим обо- 
рудованием опытное производство института способно из- 
готавливать модели различных типов летательных аппара- 
тов, новые экспериментальные установки, приборы, а так- 
же модернизировать существующие объекты эксперимен- 
тальной базы. 

Совместно с Московскими физико-техническим и авиаци- 
онным институтами в ЦАГИ создана целенаправленная 
система подготовки высококвалифицированных кадров 
— молодых ученых и инженеров разного профиля с ши- 
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performance characteristics. If a military aviation complex 
is to be tested, the GosNIIAS additionally develops a 
project of similar measurements of the corresponding 
characteristics of the weapon guiding systems. 

During the tests provided for by various sections of the 
flight tests program (which can well take place at 
different test ranges), the test and tests results analysis 
teams may vary in composition as far as the 
representation of research institutes in them is concerned. 
All research institutes of the aviation industry are carrying 
out advanced research and development work in order to 
build up a scientific, experimental and technological 
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роким использованием имеющегося научного потенциала 
ЦАГИ, его информационного фонда и эксперимен 

ной базы. 

Мировое признание ЦАГИ подтверждает сотрудничес 
кругом всемирно известных научных центров и фи 
США, Франции, Германии, Великобритании, КНР, К 
Кореи, Индии ит.д. 

ЦАГИ — институт широкого профиля, способный вести 
исследования не только в области авиации, но и в других 
областях техники, используя высочайшую квалификацию 
своих ученых и инженеров и наличие уникальной экспери- 
ментальной базы. 


«back-log» needed for the development of future aircraft 
and aircraft equipment. To be able to do so, these 
institutes modernize the existing and create new research, 
experimental and manufacturing bases. 

Apart from high qualification of its scientists, engineers, 
technicians and workers, the research capability of an 
institute is based on the use of powerful computers that 
make it possible to do mathematical and operational 
modelling of elaborate processes, make complex 
computations, simplify computer-aided design, create 
experiment control systems, and process research 
results. 

The experimental base relies on a large number of 
experimental rigs and test benches for half-scale and 
full-scale modelling of the behavior and performance of 
aviation complexes and their systems and sub-systems 
under the conditions of exposure to various external 
physical and informational effects. These are first and 
foremost the various wind tunnels, strength- and flight- 
dynamics test rigs belonging to the TsAGI, the TSIAM's 
facilities for testing and debugging the newly designed 
aircraft engines under simulated high-altitude conditions 
and its other special test rigs, the multi-purpose mobile 
test rigs for half-scale modelling of radio, radar, flight- 
navigational and avionics systems, the dynamic 
vibration test benches of the GosNIIAS and its base for 
studying the effects of external thermal and impact 
loads, the electromagnetic field effects research station 
of the LII, and others. 


Zhukovsky Central Aerohydrodynamics Institute 
(TsAGI). The institute was founded on December 1, 
1918, by the outstanding Russian scientist and engineer 
Zhukovsky, who was its first Director. 

The principle underlying the activities of the 
Institute was stated clearly in its Statute : «...To 
promote the development of аего- and 


Сверхзвуковой ракетный 
стенд для испытания средств 
аварийного покидания 
‘самолетов (ЛИИ) 


А supersonic rocket rig for 
testing emergency bailout 
outfit (LII) 


Летающая лаборатория для 
испытаний средств 
аварийного покидания 
летательных аппаратов (ЛИИ) 


A flying test-bed for testing 
emergency bailout outfit (LII) 
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Так, значительные результаты достигнуты в создании вен- 
тиляторов различных типов и ветросиловых установок, в 
исследовании аэродинамики и гидродинамики судов, движу- 
щихся по воде, над и под водой, аэродинамики наземных 
транспортных средств (автомобилей, железнодорожных 
составов) и поездов метрополитена. 

Проведен широкий круг исследований в области статичес- 
кой и динамической прочности машин и механизмов, вет- 
ровых нагрузок на высотные инженерные сооружения. Со- 
зданы уникальные нагревательные печи и термовакуумные 
камеры, сложное медицинское оборудование. 

По этим и целому ряду других разработок ЦАГИ находится 
на мировом уровне. Руководит институтом В.Я. Нейланд. 


Центральный институт авиационного моторостроения 
им. П.И. Баранова (ЦИАМ) основан в 1930 г. на базе под- 
разделений ЦАГИ, Научного автомоторного института 
(НАМИ) и завода № 24. Институт приобрел большой меж- 
дународный авторитет, пройдя трудный творческий путь в 
создании и развитии авиационных двигателей от поршне- 
вых моторов 1930-х годов, газотурбинных двигателей 
1950—1960-х годов до гиперзвукового воздушно-реактив- 
ного двигателя, работающего на водороде, который откры- 
вает новую эру в авиастроении. 

ЦИАМ — это крупный научно-исследовательский центр, 
головная организация авиационного двигателе- и агрегато- 
строения, с мощной экспериментальной и вычислительной 
базой. В институте работают высококвалифицированные 
специалисты, труды которых широко известны не только в 
России, но и за рубежом. Руководит институтом Д.А. Ого- 
родников. 

ЦИАМ объединяет два отделения: Московский научный 
центр — ЦИАМ, Научно-испытательный центр — НИЦ 
ЦИАМ (Тураево Московской области). 

Институт ведет фундаментальные исследования в области 
газовой динамики, горения и теплообмена, конструкцион- 
ной прочности, теории управления двигателями. 
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hydrodynamics toward its practical application to 
various technologies...». Today, this principle 
remains as valid as ever before. 

Initially, the Institute had its quarters in Moscow. Here, in 
the 1920s, S. A. Chaplygin and A. N. Tupolev laid the 
foundation of the Institute's experimental facilities. 
Among these, the then world's best wind tubes and a 
hydrodynamic channel were built, together with two 
laboratories, namely, propeller-motor and material testing. 
The years 1930s were marked by a new stage in the 
development of the Institute's experimental, power- 
generating, and production capabilities. 


Центрифуга ЛИИ для 
тренировки летного состава 
и испытаний элементов 
бортового оборудования при 
больших перегрузках 


A centrifuge for training 
flying personnel and testing 
airborne equipment 

components at large g-loads (LII) 


A new city, named after Zhukovsky, was coming into 
being. 

At present, the Institute brings into concord basic 
research, prediction of the future for all types of flying 
machines, and applied studies carried out jointly with 
the existing EDBs and aimed at the creation of specific 
types of aircraft, missiles, rockets, and space vehicles. 
The Institute gave birth to new lines of investigations. In some 
cases, research teams exploring major problems grew into 
independent organizations such as the Central Aviation Motor 
Construction Institute (TSIAM), Flight Research Institute (LII), 
All-Russian Aviation Materials Institute (VLAM), and others. 
The Institute saw the first steps of such prominent aircraft 
designers as A. N. Tupolev, P. O. Sukhoi, V. M. 
Myasishchev, V. M. Petlyakov, A. A. Arkhangelsky, M. L. 
Mil, and some others. 

It initiated the creation of a chain of scientific schools 
headed by distinguished personalities who at various times 
became members of the Academy of Sciences. Among 
them were S. A. Chaplygin, S. A. Khristianovich, A. A. 
Dorodnitsyn, M. A. Lavrentiev, M. V. Keldysh, L. I. Sedov, 
A. I. Nekrasov, A. I. Makarevsky, G. P. Svishchev, G. S. 
Byushgens, V. V. Struminsky, G. I. Petrov, and others. 

The Institute boasts remarkable experimental facilities. 
They include a set of wind tubes for conducting 
subsonic, supersonic, and hypersonic research ; a 
complex of fixed and mobile flight and control system 
simulators; rigs for investigating static and dynamic 
strength properties, fatigue behaviour, aeroelasticity, 
thermal and acoustic resistance of full-scale structures of 
aircraft and their components ; test rigs for air intakes 
and jet propulsion nozzles, as well as benches for 
aviation sound and hydrodynamic studies. 
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Важной задачей ЦИАМа являются поисковые исследования 
в области теории воздушно-реактивных двигателей и оптими- 
зации характеристик перспективных двигателей, поисковые и 
экспериментальные исследования газогенераторов двигате- 
лей, их узлов и систем, топлив и смазочных материалов. 
Институт осуществляет научное обеспечение разработок, 
ведущихся в опытно-конструкторских бюро, эксперимен- 
тальное исследование опытных двигателей в ходе доводки 
их узлов и систем. 

Действенное средство обеспечения качества двигателей — 
их государственная сертификация, что является еще одним 
направлением деятельности ЦИАМа. 

Сегодня особую важность приобретают поиск путей кон- 
версии двигателестроения, разработка наземных энергети- 
ческих газотурбинных установок, решение проблем, свя- 
занных с защитой окружающей среды. Этой тематике в ин- 
ституте уделяется серьезное внимание. 

ЦИАМ тесно взаимодействует с другими научными инсти- 
тутами авиационной промышленности, а в области фунда- 
ментальных и поисковых исследований — с институтами 
Академии наук и вузами. 

ЦИАМ участвует в качестве одного из ведущих предпри- 
ятий во Всероссийской программе "Развитие гражданской 
авиационной техники России до 2000 года". 

Завершена многолетняя напряженная работа по научному 
обеспечению двигателей четвертого поколения. Совместно 
с моторостроительными фирмами России и ближнего зару- 
бежья осуществляется научное обеспечение создания дви- 
гателей нового поколения, которые должны отвечать всем 
требованиям мирового уровня по надежности, экономично- 
сти и ресурсу и обеспечить эффективную эксплуатацию 
самолетов ХХ] века. 

Новой сферой деятельности ЦИАМа стало быстро разви- 
вающееся научно-техническое сотрудничество с ведущими 
зарубежными фирмами США, Великобритании, Франции, 
ФРГ, КНР, Чехии, Польши и др., а также активное участие 
в крупных международных форумах и авиасалонах. 

ЦИАМ имеет долгосрочные контракты с рядом зарубеж- 
ных партнеров. В 1992 г. ЦИАМ совместно с представите- 
лями французской фирмы ONERA и ее партнерами прове- 
ли очередное испытание водородного воздушно-реактивно- 
го двигателя для будущих гиперзвуковых самолетов. 
ЦИАМ вступает во второй век существования авиации с новыми 
идеями и возможностями. Высокий авторитет и традиции инсти- 
туга являются залогом его успешной деятельности в будущем. 


Летно-исследовательский институт им. М.М. Громова 
(ЛИИ). До конца 1930-х годов летные исследования и зна- 
чительная часть летных испытаний новых самолетов вы- 
полнялись в ЦАГИ на Центральном аэродроме в Москве. 
В 1940 г. группа сотрудников ЦАГИ обратилась к руково- 
дству страны с предложением о создании Летно-исследова- 
тельского института для проведения комплексных исследо- 
ваний самолетов, двигателей и оборудования. Состоялось 
постановление правительства or 13.06.1940 r., было peme- 
но организовать при НКАП институт летных исследований 
на базе нового аэродрома в Раменском. 

Первым начальником Летно-исследовательского институ- 
та в 1941 г. был назначен знаменитый летчик М.М. Гро- 
мов. В настоящее время ЛИИ, возглавляемый Ф.Д. 
Золотаревым, — это крупный научный центр по исследо- 
ваниям и испытаниям авиатехники. 

Среди основных направлений деятельности института пре- 
жде всего следует назвать фундаментальные исследования 
на летающих лабораториях и летающих моделях по проб- 
лемам аэродинамики, термодинамики, систем управления, 
эргономики и жизнеобеспечения. 
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In many respects the Institute's experimental facilities 
are superior to the simulating outfits used by the 
European and American researchers. The existing 
experimental facilities are understood to be improved by 
inclusion of new research complexes. 

Among these will be a UT-2 shock wind tunnel, a T-1011 
cryogenic transonic 2.186 tunnel and its T-134 
modification, a large T-1012 supersonic and hypersonic 
tunnel, an RK-4500 reverberation chamber for strength 
studies, and a testing machine hall. 

The multi-aspect approach to the solution of research and 
applied problems by the Institute has made it possible to 
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create vast banks of theoretical and experimental data to 
be used for the nation’s benefit and as a source of useful 
information for all EDBs engaged in aviation, rocket, 
space, and related industries. 

Basic research permits the publication of recommendations 
for aerodynamic arrangement, control circuits, strength and 
lifetime and aeroacoustics for specific aircraft which are 
being created with the participation of the TsAGI. 

The Institute provides official state expertise on all 
flying vehicles manufactured by the aviation industry 
and grants first-flight approvals. 

Also, it takes care of national programs dealing with 
aviation technology development, participates in the 
preparation of airplane and helicopter airworthiness 
specifications and other governing documents on the 
federal level. 

The Institute enjoys services of experienced scientists 
and designers engaged in the development of various 
experimental measuring/information and control 
systems using computers of various generations. 

The well-equipped production facilities of the Institute are 
capable of providing models of various flying vehicles, 
making new research equipment and instruments, and 
upgrading the existing experimental technology. 

In cooperation with the Moscow Physico-Technical and 
Aviation Institutes TsAGI has set up a purpose-oriented 
system for shaping highly skilled young scientists and 
engineers of various specialities. The system is based on 
the existing intellectual potential of the Institute, its 
information and experimental resources. 

The high reputation of the Institute is corroborated by its 
close ties with the world-known research centers and 
manufacturers from China, France, Germany, Great 
Britain, India, South Korea, the United States, and other 
countries. 

This is an establishment whose capabilities go far beyond 
its traditional sphere, i. е., aviation, and has much to say 
in other domains owing to the highest qualification of its 
researchers and remarkable technologies used. 


Стенд для исследования 
электромагнитной 
совместимости электронных 
систем автоматического 
регулирования 
газотурбинных двигателей 


A rig to investigate 
electromagnetic compatibility 
of electronic systems for 
automatic control of 
gas-turbine engines 


Самолетный контрольно- 
измерительный пост (СКИП) 
для траекторных испытаний 
на трассах большой 
протяженности (ЛИИ) 


An aircraft test and measuring 
station for long-route trajectory 
tests (LII) 
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На летающих лабораториях ведется отработка опытных 
образцов силовых установок, пилотажно-навигационных 
комплексов и другого бортового электронного оборудова 
ния, систем аварийного покидания и спасения экипажей 
Проводятся испытания летательных аппаратов на сложных 
режимах полета. 

В ЛИИ разрабатываются новейшие методы испытаний, 
проводятся исследования в области надежности, эксплуата- 
ционной технологичности и безопасности полетов. 
Институт проводит комплексные летные испытания и иссле- 
дования бортового и наземного оборудования, микроволно- 
вых систем посадки, обеспечивающих всепогодные операции, 
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Особая задача института — подготовка летчиков-испыта- 
телей для самолетов, вертолетов и воздушно-космических 


самолетов. 
ЛИИ проводит изучение влияния человеческого фактора 
на безопасность полетов, разработку методов и средств, 
повышающих безопасность полета. 

Экспериментальное производство позволяет оборудовать 
за год от 10 до 15 летающих лабораторий, обеспечить все 
виды исследований необходимой специальной измеритель- 
ной аппаратурой собственной разработки. 

За годы своего существования институт стал уникальной 
исследовательской организацией, накопившей большой 
опыт фундаментальных летных исследований и летных ис- 
пытаний практически всех видов летательных аппаратов и 
их составных частей. В ЛИИ сформированы наиболее 
квалифицированные кадры по всем направлениям летных 
испытаний и создана уникальная база для летных испыта- 
ний. Это позволяет решать сложнейшие проблемы, свя- 
занные с обеспечением прогресса нашей авиации и космо- 
навтики при тесном взаимодействии с академическими и 
отраслевыми институтами и конструкторскими коллекти- 
вами. 

Особую роль приобрело участие ЛИИ в качестве головной 
организации во всех процедурах сертификации воздушных 
судов, в разработке норм летной годности самолетов и вер- 
толетов, типовых программ испытаний воздушных судов 
различных классов, включая метрологическое обеспече- 
ние, внешнетраекторные, бортовые и телеметрические из- 
мерения и соответствующую автоматизированную обра- 
ботку результатов измерений. 

Аэродром Летно-исследовательского института — это 
главный аэродром авиапромышленности России. База a3- 
родрома обеспечивает проведение натурных испытаний ле- 
тательных аппаратов всех типов. 

Аэродром ЛИИ — один из крупнейших в мире, он имеет 
четыре взлетно-посадочные полосы (ВПП). Основная — 
ВПП-4 — длиной 5403 м и шириной 70 м. 

Система управления воздушным движением, комплекс ра- 
диотехнического обеспечения испытательных полетов ос- 
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Thus, much has been done in the development of 
various types of blowers and wind-powered systems, 
aero- and hydrodynamic investigations as applied to 
vessels travelling on, over, and under water surface, 
as well as aerodynamic studies of on-land vehicles 
such as automobiles, railway and metro rolling 
stock. 

Extensive investigations have been carried out into static 
and dynamic strength properties of machines, and wind 
loads on tall structures. This list can be complemented 
with unique heating furnaces, thermovacuum chambers, 
and sophisticated medical equipment. 
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These and some other developments compare 
favourably with their foreign analogs. The Institute is 
headed by V. Ya. Neiland. 


Baranov Central Aviation Motor-Construction 
Institute (ТЯАМ). The Institute was founded in 
1930 by incorporation of some departments of 
TsAGI, Automobile Motor Institute (NAMI), and 
Factory No. 24. It has won general international 
recognition for its contribution to the development of 
aviation engines ranging from piston motors of the 
1930s, through gas-turbine types of the 1950s - 
1960s, and to the latest hypersonic air-breathing 
hydrogen designs that open up a new era in aircraft 
building industry. 
The TsIAM is a large research center, a leading 
organization making a valuable contribution to the 
industry manufacturing engines and other components 
of aircraft. It is equipped with powerful experimental 
and computing facilities. The Institute enjoys the 
services of skilled professionals whose achievements are 
known in Russia and elsewhere. It is headed by D. A. 
Ogorodnikov. 
The Institute is composed of two departments, namely, 
the Moscow Research Center (MNTs TsIAM) and the 
Research-Testing Center (NITs TsIAM) located in 
Turayevo (Moscow Region). 
The two Departments are engaged in basic gas 
dynamics, combustion, heat exchange, structural 
strength studies and engine control studies. 
On top of the research programs are explorations in the 
field of air-breathing engines and optimization of 
promising engine designs, basic and experimental 
investigations of engine gas generators, their units and 
systems, fuels, and lubricants. 
Another important functions are theoretical support of 
the work done by the EDBs and experiments with new 
zines in the course of refining the designs of their 
ond systems. 


Рельсовый трек (2,5 км) для 


испытаний 
крупногабаритных узлов 


летательных аппаратов при 


сверхзвуковых скоростях 
(ГосНИИАС) 


А 2.5-km long rail track 


to test large-size components 
of aircraft at supersonic speeds 


(GosNIIAS) 
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нащены современными средствами управления воздушным 
движением, навигации, посадки и связи. 

Обеспечиваются полеты днем и ночью, в простых и слож- 
ных метеоусловиях, испытания бортовых систем захода на 
посадку 1, П, Ш категории ИКАО, радиолокационный кон- 
троль за полетами каждого летательного аппарата от взле- 
та до посадки, документирование воздушной обстановки, 
испытания систем управления приводом и посадкой воз- 
душно-космических аппаратов. 

Комплекс внешнетраекторных и радиотелеметрических 
измерений обеспечивает определение взлетно-посадочных 
характеристик, тарировку приемников воздушного давле- 


ния M радиовысотомеров, испытание навигационных CHC- 
тем и систем захода на посадку, отработку парашютно-де- 
сантной техники, средств спасения и другие летные испы- 
тания и исследования, а также регистрацию мировых авиа- 


ционных рекордов. 

Летно-исследовательский институт обладает парком, на- 
считывающим около 120 самолетов и вертолетов. Более 
70 % из них — это специализированные летающие лабора- 
тории, созданные силами института на базе серийно выпус- 
каемых самолетов и вертолетов. 

В планах института дальнейшее развитие эксперименталь- 
ной базы — доведение аэродрома до Ш категории ИКАО, 
оснащение его международными средствами управления 
воздушным движением; развитие парка летающих лабора- 
торий и летающих моделей, развитие наземных комплек- 
сов для обеспечения летных испытаний, исследования но- 
вых концепций развития самолетных систем и сертифика- 
ции летательных аппаратов. 

Необходимо продолжить совершенствование технологии 
летных испытаний за счет разработки новых методов их 
проведения, создания новых средств измерений и обработ- 
ки результатов, систем управления летным эксперимен- 
том, экспертных систем анализа материалов испытаний, 
летно-моделирующих комплексов на основе более полной 
интеграции летных и наземных стендовых испытаний. 

Еще одно перспективное направление развития института 
— развертывание работ по конверсии и создание в ЛИИ 


международного грузового аэропорта. 


Государственный научно-исследовательский институт 
авиационных систем (ГосНИИАС). В конце второй ми- 
ровой войны произошел качественный скачок в развитии 
боевой авиации и ее вооружения: появились реактивные 
самолеты, радиолокационные информационные системы, 
управляемое оружие и атомная бомба. 

В связи с этим возникла необходимость организации на- 
учного центра для координации создания сложных борто- 
вых комплексов управляемых средств вооружения на са- 
молетах. 
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An effective means of guaranteeing engine quality is 
the state certification, which is another area where the 
Institute provides its services. 

Among the challenges of today one can mention the 
conversion problems in engine building sphere, 
development of ground-based power-generating gas- 
turbine installations, and environmental control. They 
are listed among high-priority tasks. 

The Institute cooperates closely with other aviation research 
establishments, including those affiliated with the Academy 
of Sciences. Cooperation with the latter is important from 
the standpoint of basic and pioneering investigations. It is 


among those institutions that play the first fiddle in the 
Russian-wide «Program of Development of Civilian 
Aircraft and Equipment in Russia to the Year 2000». 

In the previous years much theoretical work has been 
done to come up with the fourth-generation engines. 
Now the Institute cooperates with engine building 
companies of Russia and other CIS nations to create 
designs that would be met favourably at the world's 
markets for their reliability, economic efficiency, and 
lifetime and could assure normal operation of the 
aircraft of the next century. Today, the Institute places 
heavy emphasis on scientific and technological 
cooperation with the leading companies of China, 
Czechia, France, Germany, Great Britain, Poland, the 
United States, and others and is a frequent guest of 
representative international forums and air shows. 

It has long-term contracts with a number of foriegn 
partners. In 1992 the Institute, together with ONERA 
(France) and its partners, conducted a series of tests on a 
hydrogen air-breathing engine for hypersonic airplanes 
of the future. 

The TsIAM enters the second century since the 
emergence of aviation with new ideas and potentials. The 
high prestige and long-standing traditions are a pledge of 
its future success. 

Gromoy Flight-Research Institute (LII).To the end of 
the 1930s, flight studies and many flight tests of new 
airplanes were carried out at TsAGI at the Central 
Aerodrome in Moscow. 

In 1940 a group of TsAGI's employees applied to the 
country's administration with a request to create a Flight- 
Research Institute for conducting comprehensive 
investigations of aircraft, engines, and related equipment. 
Accordingly, on June 13, 1940, a Governmental Decree was 
issued and the Institute was organized around the existing 
aerodrome facilities in Ramenskoye, near Moscow. 
Initially, the newly born Institute was headed by M. M. 
Gromov, the then famous flyer. Its present-day Director 
is F.D. Zolotarev, and the Institute itself represents a 


Большой 
аэрогидравлический стенд 
(ГосНИИАС) 


A large aero-hydraulic test 
rig (GosNIIAS) 


Зал программирования 
совместного предприятия 
"ГосНИИАС — Коллинз" 


А«СозМИА$ -Collins'» joint 
venture programming hall 
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В начале 1946 г. был образован Государственный научно- 
исследовательский институт авиационных систем как ин 
ститут авиационного вооружения (первоначальное назва- 
ние НИИ-2). 

Основной задачей института в то время была организация 
научных исследований и опытно-конструкторских разрабо- 
ток в области автоматического управления установками 
авиационного оружия. 

Первой крупной работой НИИ-2 была отработка системы 
дистанционного управления подвижными стрелковыми ус- 
тановками бомбардировщика Ту-4. 
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С 1954 г. основным научным направлением института ста- 
новится научное сопровождение разработок систем наве- 
дения и самонаведения управляемых ракет классов "воз- 
дух— воздух", "воздух— поверхность", "поверхность—воз- 
дух" и бортовых систем управления вооружением самоле- 
тов. 

В конце 1950-х и начале 1960-х годов деятельность инсти- 
тута в области истребительной авиации и систем ПВО бы- 
ла связана с научным обеспечением опытно-конструктор- 
ской разработки авиационных комплексов Ту-128, МиГ-21, 
Cy-9, а также зенитной ракеты комплекса "Куб". 

В 1960—1970 гг. перед выходом на летные испытания на 
комплексах моделирования института прошли лаборатор- 
ную отработку системы вооружения истребителей Су-11 и 
Як-28П с ракетами P-8, МиГ-23 с ракетами Р-23, МиГ-25 с 
ракетами Р-40. 

В области ударной авиации в эти годы проводились работы 
по обеспечению создания самолетов Як-28И, МиГ-23Б, 
Су-17, Cy-24, T-4, Ту-22К и Ty-22M, вертолета Ми-24. 

В области ракет класса "воздух— воздух" проводились pa- 
боты по научному сопровождению создания ракет Р-8, К-9, 
Р-13, Р-40, P-23, P-60; в области оружия класса "воздух— 
поверхность" — корректируемых бомб, неуправляемых 
авиационных ракет и управляемых крылатых ракет К-11, 
К-16, Х-23, Х-66, Х-25; в области зенитных систем — ра- 
кетных комплексов "Даль", "Оса", "Куб", "Круг", С-300 и 
систем противоракетной обороны А-35, C-125, A-135. 

К этому времени сложились основные направления науч- 
ных исследований, проводимых институтом. 

Одним из основных направлений стало исследование эф- 
фективности боевых комплексов, которое постоянно pac- 
ширялось: если в первые годы существования института 
задачи исследования эффективности лежали в области 
оценок эффективности воздушной стрельбы, то к концу 
1960-х годов они вышли на уровень задач формирования 
обликов авиационных боевых комплексов всех типов. 
Другим научным направлением работы института стали ис- 
следования бортовых систем управления вооружением 
авиационных боевых комплексов. 
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major research center whose business is to test all kinds 
of aviation equipment. 

The Institute is mainly concerned with basic 
investigations carried out on flying test-beds, drones and 
remotely piloted vehicles, and devoted to such problems 
as aero- and thermodynamics, control functions, human 
engineering, and life support. 

The flying test-beds are used for adjusting experimental 
power units, flight-navigation systems, and other air- 
borne electronic equipment, as well as crew emergency 
escape and recovery systems. The vehicles are tested in 
inclement flight conditions. 


Much attention is being paid to the development of 
advanced investigation techniques, reliability, 
serviceability, and flight safety. 

One more area of interest are comprehensive flight tests 
and studies of airborne and ground equipment, 
microwave landing systems for all-weather operation. 

A special task of the Institute is training test pilots for 
airplanes, helicopters, and aerospace vehicles. Another 
important problem is to see how the human factor is 
related to flight safety and what is needed for making 
flights as safe as possible. 

The Institute's experimental facilities are good enough 
for launching annually from 10 to 15 flying test-beds 
fully equipped by domestically-produced special 
instruments for efficient measurements. 

During its lifetime the Institute became a treasury of 
basic research experience with an immense stock of 
flight test results for virtually all types of flying vehicles 
and their components, All flight tests are carried out by 
people who know well how to do their business in all 
flight tests and with their hands on the controls of the 
most efficient instrumentation and equipment. All this 
allows them to cope with every problem they come 
across and to go ahead with the development of Russian 
aviation and space technology in cooperation with the 
Academic and industrial research and design 
institutions. 

Of special importance is the fact that the Institute, in its 
capacity of the leading organization, is involved in 
aircraft certification procedures, development of airplane 
and helicopter airworthiness specifications, typical test 
prog: 


Газодинамический стенд 
теплопрочностных 
испытаний 


А gas-dynamic rig for 
thermal-strength tests. 
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Еще одним направлением его работы стало исследование 
систем управления и наведения ракетного оружия класса 
"воздух— воздух" и "воздух— поверхность" и зенитных уп- 
равляемых ракет. 

Качество, глубина и достоверность исследований по мере 
развития научно-экспериментальной и модельно-методиче- 
ской базы института существенно возрастали, прежде все- 
го, благодаря созданию в институте целой серии стендов и 
комплексов полунатурного моделирования, позволяющих 
имитировать реальные условия функционирования систем 
управления вооружением и систем наведения управляемого 
авиационного вооружения. 

Важным направлением работ института является исследо- 
вание взаимодействия вооружения с носителем, в частно- 
сти исследование явлений, происходящих при стрельбе, и 
изыскание способов повышения устойчивости работы дви- 
гателей носителей при стрельбе. 

Кроме того, в институте получили развитие исследования 
аэродинамического нагрева оружия и установок авиацион- 
ного вооружения при больших скоростях полета, работы 
по обеспечению взрывобезопасности при стрельбе из пу- 
шек, исследования и испытания установок вооружения на 
прочностную надежность при воздействии динамических 
факторов. 

Традиционным направлением работ института являются 
исследования поражающего действия авиационного ору- 
жия и боевой живучести летательных аппаратов. 

И, наконец, еще одно направление работ института — лет- 
ные испытания авиационных комплексов на боевое приме- 
нение. 

С 1970 г. институт возглавляет Е.А. Федосов. В период 
1970-х — 1980-х годов проводилось научное сопровожде- 
ние разработок авиационных комплексов МиГ-29, Су-27, 
Су-25, Cy-24M, МигГ-31, Ty-95MC, Ту-160, Ty-142M, A-40, 
А-50, Ми-28, Ka-50, Ka-27, ракет P-27, P-77, P-33, P-73, X- 
55, X-58, X-59, Х-31П, X-31A, X-35. 

В настоящее время ГосНИИАС имеет высококвалифициро- 
ванные кадры, оснащен современным научно-эксперимен- 
тальным оборудованием и вычислительной техникой и спо- 
собен вести исследования на мировом научно-техническом 
уровне по всем проблемам, относящимся к его компетенции. 
ГосНИИАС проводит совместные исследования с научны- 
ми центрами и организациями США, Англии, Франции, 
КНР. 

Кроме того, институт интенсивно работает над применени- 
ем методов проектирования и моделирования сложных 
технических систем для создания аналогичных систем гра- 
жданского назначения — систем управления воздушным 
движением, навигационных систем для гражданских само- 
летов, сложной медицинской техники и т.д. 


Всероссийский институт авиационных материалов 
(ВИАМ) создан в 1932 г. на базе отдела авиационных ма- 
териалов ЦАГИ. Институт разрабатывает конструкцион- 
ные, коррозионностойкие, жаропрочные, износостойкие 
стали и сплавы, полимерные и металлические композици- 
онные материалы, герметики, уплотнительные, теплоизо- 
ляционные и другие материалы. Институт занимается раз- 
работкой проблем легирования и прочности сплавов, воп- 
росами защиты металлов от коррозии, созданием методов 
механических испытаний и неразрушающего контроля ка- 
чества сплавов и неметаллических материалов и другими 
проблемами авиационного материаловедения. 

В период Великой Отечественной войны деятельность ин- 
ститута была сосредоточена на повышении боевой живуче- 
сти военной техники и улучшении ее летно-технических 
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measurement facilities, as well as extra-trajectory, on- 
board, and remote-controlled measurements with the 
subsequent computer- aided processing of the results 
obtained. 

The aerodrome of the LII is the main scene where the 
Russian aviation demonstrates its achievements. 

It is capable of staging full-scale tests with all types of 
flying machines. 

This is one of the world's largest aerodromes with four 
runways. The main runway is 5,403 m long and 70 m wide. 
The air traffic control system at the aerodrome uses up- 
to-date navigation, landing, and communications 
facilities. 

The aerodrome facilities permit day and night flights in 
favourable and adverse weather conditions, testing on- 
board approach systems of ICAO categories I, II, and 
III, radar monitoring of each vehicle over its 
takeoff/landing period, documenting air situation, 
testing aerospace vehicles' homing and landing systems. 
A series of extra-trajectory and radiotelemetry 
measurements taken by the Institute permits 
determination of takeoff/landing performance, calibration 
of Pitot tube and radio altimeter, testing of 
navigation/approach, paradrop, and rescue equipment, 
and other flight trials and investigations, as well as 
registration of world aviation records. 

The Institute has at its disposal a fleet of about 120 
airplanes and helicopters. Over 7096 of them are used 
as specially equipped flying test-beds converted locally 
from commercially produced airplanes and helicopters. 
Further plans include development of the experimental 
base to upgrade the existing aerodrome to the ICAO 
category III, the introduction of internationally 
accepted air traffic control equipment, enlargement of 
the flying test-beds and stock of flying models, making 
additions to the ground flight test complexes, studies 
into the new conceptions of aircraft advancement and 
certification. 

The flight test procedures now in common use should be 
replaced by those meeting today's requirements, new 
measuring instruments and methods for processing the 
results obtained, new flight experiment management 
systems, test materials examination techniques, and 
flight-simulator sets relying on a fuller integration of the 
air and ground bench tests. 

One more area in the studies done by the Institute are 
conversion and setting up an international cargo airport 
near the Institute. 

State Research Institute of Aviation Systems 
(GosNIIAS). The last years of World War II witnessed 
the beginning of the new era in the history of combat 
aviation and its armament. Jet aircraft, radar information 
systems, guided weapons, and the atomic bomb made 
their appearance for the first time. 

This generated a need for establishing a research center to 
coordinate the development of sophisticated airborne 
guided weapons. 

In early 1946 the State Research Institute of Aviation 
Systems was organized as an aircraft armament 
development center (initially under the abbreviated name 
NII-2). 

The purpose was to focus the efforts of scientists and 
designers on the development of automatic control 
systems for aircraft-borne weapons. 

The first job of this kind for МП-2 was to make a remote 
control system for mobile gun mounts on board the Tu-4 
bomber. 


Одна из безэховых камер 
(ГосНИИАС) 


Ап anechoic box (GosNIIAS) 


Директор ВИАМа Р.Е. Шалин 


R.Ye.Shalin, Director, МАМ 
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сталь АБ-2 для Ил-2 и Ил-10); жаропрочные износостой- 
кие сплавы для наплавки клапанов и седел, что повьш 
срок службы двигателей в 10—15 раз; авиационная фанера 
на основе быстрополимеризующейся фенолформальдегид- 
ной смолы; древесный слоистый пластик ДСП-10 — дель- 
та-древесина (была использована при создании самолетов 
МигГ-1, ЛаГГ-3, Ла-5, Ла-7 и вертолетов Mu-6, Ka-15, Ka- 
18 и др.); прозрачная броня и другие материалы остекле- 
ния. 

В последующие годы разработаны новые стали и конст- 
рукционные материалы на основе алюминия, магния, тита- 
на, жаропрочные и жаростойкие стали и сплавы для газо- 


турбинных двигателей, в том числе полученные по гра- 
нульной технологии; композиционные материалы на ме- 
таллической и неметаллической основе; лакокрасочные 
покрытия; клеи. 

Принципиально новые материалы применены в системе ко- 
смического корабля многоразового использования "Буран", 
Коллективом института, ныне возглавляемого Р.Е. Шали- 
ным, создано более 2000 марок материалов, используемых 
в отечественной авиационной технике. Применение высо- 
коэффективных материалов и прогрессивных технологи- 
ческих процессов (выплавка металла в специальных сре- 
дах, направленное затвердевание, скоростная направленная 
кристаллизация, монокристаллическое литье, деформиро- 
вание с использованием эффекта сверхпластичности и др.) 
в новых конструкциях позволило создать современные об- 
разцы гражданской и боевой авиационной техники. Разра- 
ботанные ВИАМом материалы широко применяются B са- 
мых различных областях народного хозяйства. 


Московский институт электромеханики и автоматики 
(МИЭА) — старейшая в авиационной промышленности 
организация, занятая разработкой бортового оборудования 
для различных типов и классов летательных аппаратов, 
История института берет начало в 1918 г., когда впервые в 
России на базе ремонтных мастерских в Москве был соз- 
дан завод авиационного оборудования под названием "Ави- 
априбор", явившийся в дальнейшем родоначальником це- 
лого ряда научно-исследовательских институтов, конструк- 
торских бюро и серийных заводов. 

В 1924 г. завод "Авиаприбор" выпустил первую партию 
отечественных авиационных манометров масла и бензина, 
компасов, указателей скорости. 
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From 1954 on the Institute has been mainly concerned 
with guidance and homing systems for AA, AS, and 
SA missiles, as well as airborne weapon control 
systems. 

At the turn of the 1950s the Institute working on new 
fighters and AD systems took over the problems 
associated with the experimental design of Tu-128, 
MiG-21, and Su-9 aviation complexes as well as the 
«Kub» (Cube) anti-aircraft missile system. 

In the years 1960s - 1970s the weapon systems for the 
Su-11 and Yak-28P, MiG-23, and MiG-25 fighters 
equipped with R-8, R-23, and R-40 missiles, 


respectively, were tried out using laboratory simulators 
before being flight-tested. 

During the same time the Institute worked on such machines as 
Үак-281, MiG-23B, Su-17, Su-24, Т-4, Tu-22K, and Tu-22M, 
and helicopter Mi-24 as elements of a strike/attack air arm. 
Among other projects that can be credited to the 
Institute one can name the R-8, K-9, R-13, R-40, R-23, 


Стенд для моделирования 
работы радиолокационных 
станций в безэховой камере 
(ГосНИИАС) 


A rig to simulate operation of 
radars in an anechoic box 
(GosNIIAS) 
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Основы тематической направленности института были за- 
ложены в 1934 г., когда по решению правительства на за- 
воде "Авиаприбор" была организована конструкторская 
группа по отработке навигационного оснащения самоле- 
тов. 

В предвоенные годы коллективом были созданы и серийно 
выпускались целый ряд приборов, позволяющих осуществ- 
лять самолетовождение в сложных метеоусловиях. 
Довоенные рекордные перелеты В.П. Чкалова, М.М. Гро- 
мова, В.К. Коккинаки, В.С. Гризодубовой и других знаме- 
нитых летчиков осуществлялись на самолетах, оснащен- 
ных приборами с маркой завода "Авиаприбор". 


^u. 


В послевоенные годы усилия коллектива были направлены 
на создание новых навигационных средств — авиагоризон- 
тов, гировертикалей, автопилотов, датчиков первичной ин- 
формации и т.п. 

1970-е годы отмечены переходом института от разработки 
отдельных средств управления самолетом к разработке ав- 
томатических бортовых систем управления. В эти же годы 
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and R-60 AA missiles; AS weapons such as guided 
bombs, unguided airborne rockets and K-11, K-16, X-23, 
X-66, and X-25 guided winged missiles ; AD systems 
such as the «Dal» (Distance), «Osa» (Wasp), «Kub» 
(Cube), «Krug» (Circle) and S-300 missile complexes, and 
the A-35, S-125, and A-135 anti-missile defense systems. 
By that time the Institute has firmly established the 
preferred areas of its interests. 

Among them were the increasingly intensive research 
into the efficiency of combat systems. During the early 
years of its existence the Institute was exploring the air 
gunnery efficiency, while the late 1960s were 
characterized by developing the configurations of all 
types of aviation weaponry. 

Equally important were, and still are, the investigations 
into the on-board weapon control systems. 

Added to the list are studies concerning the control and 
guidance equipment for AA, AS, and antiaircraft guided 
missiles. 

As the time goes by, the quality, depth, and reliability of 
the studies conducted are constantly growing, which can 
be attributed, primarily, to the use of improved research 
and experimental facilities, more powerful methods, and 
illustrative simulators. Among these one should 
emphasize the appearance of half-scale models that 
allow the researchers to create realistic conditions in 
which weaponry control and guidance systems operate. 
Another line is the probing into the problems of weapon- 
to-carrier interaction, particularly, phenomena occurring 
during firing, and a search for ways to enhance the carrier 
engine stability during firing. 

Furthermore, the Institute is interested very much in 
investigating aerodynamic weapon and mount heating at 
high flight speeds, eliminating explosion hazards when 
using guns, and strength characteristics in the presence 
of dynamic factors. The Institute is traditionally active 
in exploring the destructive action of aircraft weapons 
and combat survivability of aircraft. 

Finally, note should be taken of one more area of the 
Institute's activity, the flight tests of aviation complexes 
for combat employment. 

At present, the Institute is headed by Ye. A. Fedosov. In 
the years between 1970s and 1980s a theoretical support 
has been given to the development of the following 
aviation complexes : MiG-29, Su-27, Su-25, Su-24M, 
MiG-31, Tu-95MS, Tu-160, Tu-142M, A-40, A-50, Mi- 
28, Ka-50, Ka-27, and also missiles types R-27, В-77, 
R-33, R-73, X-55, X-58, X-59, X-31P, X-31A, X-35. 
Now the Institute has at its disposal the services of 
highly qualified specialists, is equipped with up-to-date 
research, experimental, and computer equipment, and is 
capable of carrying out research in compliance with the 
internationally accepted standards on all problems 
within the domain of its competence. 

Within the framework of joint projects it cooperates with 
the research centers and other organizations located in 
China, France, Great Britain, and the United States. 

In addition, the Institute is carrying out an intensive research 
into the problem of applicability of the methods used for 
designing and simulating complex engineering systems to 
similar civil aviation areas such as air traffic control, 
navigation systems, and sophisticated medical equipment. 


All-Russian Institute of Aviation Materials (VIAM). 
The Institute was founded in 1932 on the basis of the 
Department of Aviation Materials of TsAGI. At the 
present time it is engaged in the development of 


Начальник l'ocHAMACa 
академик E.A. Федосов 


Academician Ye. A. Fedosov, 
Head of State Research 
Institute of Aviation Systems 
(GosNIIAS) 
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в институте была создана первая авиационная инерци 

ная навигационная система, решившая проблему трансат 
лантических автономных перелетов отечественных само 
летов. 

Работы по этим двум направлениям были продолжены и в 
1980-е и 1990-е годы с использованием новейших достиже 
ний в области технологии, конструирования и вычисли- 
тельной техники. 

Авиационное оборудование, разработанное институтом, 
эксплуатируется на самолетах Ту-134, Ту-154, Ил-76, Ил- 
86, Ан-124 ("Руслан"), Ан-225 ("Мрия") и np. 

Ученые МИЭА принимали активное участие в космичес- 
кой программе, в том числе в создании оборудования для 
корабля "Буран". 

В МИЭА разработано и разрабатывается бортовое обору- 
дование для нового поколения отечественных самолетов 
Ту-204, Ил-96-300, Ан-70, Ту-334 и др. 

Сегодня МИЭА, руководимый С.П. Крюковым, — это 
комплекс научно-исследовательских, опытно-конструктор- 
ских подразделений и опытных производств. Здесь созда- 
ются интегрированные вычислительные пилотажно-нави- 
гационные комплексы (ПНК) для самолетов, отдельные 
вычислительные системы навигации и управления, входя- 
щие в состав ПНК, комплексы программного обеспечения. 
Институт разрабатывает платформенные и бесплатфор- 
менные инерциальные системы для всех типов летатель- 
ных аппаратов, астроинерциальные системы, гировертика- 
ли, курсовертикали, гироскопы, датчики угловой скорости, 
а также угловых и линейных ускорений. 

Для создания современного конкурентоспособного авиаци- 
онного оборудования МИЭА проводит научно-исследова- 
тельские и опытно-конструкторские работы. Институт ор- 
ганизует объединение целого ряда предприятий авиацион- 
ного приборостроения с целью создания единой технологи- 
ческой цепочки, охватывающей испытания, серийное про- 
изводство, обслуживание в эксплуатации, 

Первым шагом в этом направлении явилось создание в 
1991 г. акционерного общества "Авиаприбор", учредителя- 
ми которого стали МИЭА, Арзамасское ОКБ "Темп", Са- 
ратовский электроприборостроительный завод, Ульянов- 
ский завод микроприборов "Сигнал", Саратовское КБ про- 
мышленной автоматики, 1-й Московский приборострои- 
тельный завод, Московский завод "Микромашина", Ураль- 
ский приборостроительный завод, Ульяновское КБ прибо- 
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Научно-исследовательский институт авиационного обо- 
рудования (НИИАО) создан в 1983 г. на базе филиала 
Летно-исследовательского института им. М.М. Громова. С 
момента образования института впервые в отечественной 
практике начата разработка конкурентоспособного цифро- 
вого пилотажно-навигационного оборудования для перспе- 
ктивных пассажирских самолетов Ил-96, Ту-204, Ил-114, 
соответствующих требованиям международных стандартов 
АРИНК. Для создания перспективных комплексов борто- 
вого оборудования (БО) институт проводит исследования и 
разработку электронных систем индикации, систем само- 
летовождения, управления полетом, навигации, связи, пре- 
дупреждения критических режимов, бортовых систем кон- 
троля и технического обслуживания, систем электроснаб- 
жения, светотехники, кондиционирования. 

Для создания бортового оборудования следующего поколе- 
ния НИИАО, директором которого является Б.М. Абра- 
мов, разрабатывает средства отображения и интегральные 
пульты управления, диалоговые системы распознавания и 
синтеза речи, навигационные измерители и антенны на OC- 
нове сверхпроводимости, волоконно-оптические линии 
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structural, corrosion-resistant, refractory, wear-resistant 
materials, steel and alloys, polymeric and metal 
composites, sealants, packing, heat-resistant and other 
materials. Also, it deals with the problems of alloying and 
strength properties of alloys, protection against corrosion, 
prepares specifications for mechanical tests and non- 
destructive quality control techniques as applied to 
alloys and non-metal materials, and some other issues 
relating to the study of aviation materials. 

During the Second World War the Institute was mainly 
concerned with the methods of enhancing the survivability 
of military equipment and upgrading its flight performance. 
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связи, бортовую электронную библиотеку, цифровые бан- 
ки картографических данных, лазерные измерители пара- 
метров атмосферы. 

По "Программе развития гражданской авиационной техни- 
ки России до 2000 года" НИИАО ведет научно-исследова- 
тельские и опытно-конструкторские работы по целому ря- 
ду важнейших направлений развития бортового оборудова- 
ния — это прежде всего комплексирование информацион- 
ных систем и интеграция перспективных бортовых и на- 
земных систем навигации, связи, посадки и опознавания. 
Ведется разработка систем контроля и диагностики борто- 
вого оборудования. 


Among its achievements are the steel armour (steel AB-2 
for the Il-2 and Il-10 airplanes) ; refractory wear-resistant 
alloys to hard-face valves and seats, which extended 
engine life by a factor of 10 to 15 ; aviation plywood 
using fast-curing phenol formaldehyde ; wood laminated 
plastic DSP-10 - delta wood used for the construction of 
the MiG-1, LaGG-3, La-5, La-7 airplanes and Mi-6, Ka- 
15, Ka-18 and other helicopters; transparent armour and 
other glazing materials. The years that followed were 
marked by the appearance of new steel and structural 
materials based on aluminium, magnesium, titanium; 
refractory and heat-resistant alloys for gas-turbine 
engines, including those obtained by granular 
technology ; composite metal and non-metal materials ; 
paint coatings ; adhesives. 

Non-conventional materials were used in building the 
«Buran» shuttle-type space vehicle. 

The Institute now headed by R. Ye. Shalin has created 
50 far over 2,000 types of materials used in the Russian 
aviation industry. The utilization of high-efficiency 
materials and processes, such as metal smelting in 
special environments, directed solidification, 
accelerated directed crystallization, single-crystal 
casting, deformation relying on the effect of 
superplasticity, etc., in new designs has allowed the 
Institute to come up with up-to-date civil and combat 
aviation systems. The materials whose advent is 
credited to the Institute have found wide use in various 
applications. 

Moscow Institute of Electromechanics and Automatics 
(MIEA). This is the oldest institution in the aviation 
industry, which deals with the development of airborne 
equipment for various types and classes of flying vehicles. 
Its history dates back to 1918 when an aviation equipment 


Стенды ресурсных 


испытаний самолетов Ил-62 и 


Ил-78 (СибНИА) 


Rigs for service life tests 
of the 11-62 and 11-78 aircraft 


(SibNIA) 


Рабочая часть 


аэродинамической трубы 
малых скоростей Т-203 


(СибНИА) 


The working section of the 
T-203 low-speed wind tunnel 


(SibNIA) 


manufacturing plant, named «Aviapribor» (aircraft —————— 


236 


Специалисты НИИАО работают над созданием малогаба- 
ритных интегрированных комплексов бортового оборудо- 
вания для легких самолетов, вертолетов и сельскохозяйст- 
венной авиации, разработкой систем отображения инфор- 
мации, органов управления и тренажеров для новых орби- 
тальных станций и космических кораблей. 


Научно-исследовательский институт приборостроения 
(НИИП) образован в 1964 г. объединением научно-иссле- 
довательского института (НИИ-25) и опытно-конструк- 
торского бюро (ОКБ-12), созданных, соответственно, в 
1931 и 1933 гг. 

Каждая из организаций уже до объединения имела боль- 
шой научный потенциал, сильные коллективы научных и 
инженерно-технических кадров и внесла весьма сущест- 
венный вклад в развитие отечественной науки и техники. 
Научно-исследовательский институт приборостроения про- 
водит разработки комплексов предстартовой проверки, 
подготовки и пуска ракет; средств автоматизированной под- 
готовки полетных заданий; инерциальных систем управле- 
ния; бортовых цифровых вычислительных машин и элект- 
ронных систем управления авиационными двигателями. 

В разное время институт участвовал в работах, научными 
руководителями которых были академики А.П. Александ- 
ров, С.П. Королев, И.В. Курчатов, Е.А. Федосов; комплек- 
сы и системы управления разрабатывались по заказам ге- 
неральных конструкторов П.Д. Грушина, Н.Д. Кузнецова, 
И.С. Селезнева, В.А. Смирнова, Г.А. Соколовского, И.Д. 
Спасского, А.Н. Туполева. 

В ближайшие годы усилия коллектива НИИПа, руководи- 
мого Б.Н. Гаврилиным, будут направлены на создание пер- 
спективных вариантов комплексов и систем управления, их 
совершенствование для задач авиационно-космической 
техники. Все больше внимания уделяется созданию граж- 
данской продукции и товаров народного потребления. 
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instrument), the first of its kind in Russia, was organized 
from the existing repair shops. Later on, it gave life to a 
number of other research institutes, EDBs, and 
commercially producing enterprises. 

In 1924 the plant produced the first batch of domestic 
aviation oil and gasoline pressure gauges, compasses, and 
airspeed indicators. 

The present-day orientation of the plant was 
formulated in 1934, when a Governmental decree 
prescribed setting up a design group at this enterprise 
with the aim to develop navigation equipment for 
aircraft. 
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Всероссийский институт легких сплавов (ВИЛС) органи- 
зован в 1961 г. на базе ОКБ-65 в г. Сетуни. 


В настоящее время ВИЛС — крупнейший научный центр 
в области металлургии легких и специальных сплавов и 
технологии производства полуфабрикатов из них для 


всех отраслей народного хозяйства. Институт проводит 
работу по технологическому обеспечению производства 
металлических полуфабрикатов для авиационной про- 
мышленности. Он является головным разработчиком 
гарнисажной плавки титана, изостатического прессова- 
ния, процессов механического легирования, слоистого 
проката. 


In the pre-war period the plant was making its own instruments 
which allowed air navigation in adverse weather conditions. 
The pre-war records by V. P. Chkalov, M. M. Gromov, 
V. K. Kokkinaki, V. S. Grizodubova, and other famous 
flyers were set on airplanes equipped with instruments 
labelled «Aviapribor». After the war the plant placed 
premium on the development of new navigation 
equipment such as gyro horizons, vertical gyros, 
automatic pilots, primary data sensors, etc. 

The 1970s were marked by the Insitute's switchover 
from production of individual control instruments to 
airborne automatic systems. During the same period the 
Institute pioneered the country's first inertial navigation 
system which permitted the solution of the long- 
standing problem of self-contained transatlantic flights. 
In the 1980s and 1990s these two lines of work were 
continued with the use of the updated technological, 
designing, and computing capabilities. 

The aviation equipment developed by the Institute is 
currently used with the Tu-134, Tu-154, Il-76, Il-86, An- 
124 (Ruslan), An-225 (Mriya), and other airplanes. 

The Institute contributed much to putting the state-of- 
the-art equipment on board the «Buran» space shuttle. 

It has been always active in the development of aerial 
equipment for the new generation of Russian airplanes 
such as Tu-204, I1-96-300, An-70, Tu-334, and others. 
Now the Institute, headed by S. P. Kryukov, represents a 
range of research, experimental/ design, and pilot 
production facilities which are all busy with the creation 
of integrated computing flight-navigation complexes for 
airplanes, navigation and control systems which form 
part of the complexes, and software products. 

Also contained in the programs are platform-mounted 
and platform-free inertial systems for all types of 
airborne vehicles, astroinertial systems, vertical and 


Подготовка стойки шасси к 


испытаниям на шимми 
(СибнНИА) 


Preparing a landing gear strut for 


the shimmy test (SIbNIA) 


Фрагмент стенда ресурсны: 


испытаний самолета Ту-204 


A detail of the Tu-204 aircraft 
service life test rig. 
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Институт создает новые технологии для производства из- 
делий из жаропрочных сплавов для газотурбинных двигате- 
лей с высокими технико-экономическими показателями на 
основе гранульной металлургии, современных методов 
плавки, изотермической штамповки, диффузионной свар- 
ки, а также для изготовления длинномерных полуфабрика- 
тов из алюминиево-литиевых сплавов для самолетов Ту- 
204, Ил-96-300, Ил-114, МиГ-29, Су-27, высокоэкономич- 
ных двигателей ПС-90, ТВ7-117. 

При решении задач, связанных с созданием и производст- 
вом новых поколений самолетов для гражданской и воен- 
ной авиации, высокоэффективных газотурбинных авиаци- 
онных двигателей, агрегатов и приборов, институт руково- 
дствуется отраслевой комплексной программой. 

В ней предусмотрены разработка и совершенствование 
техники и технологии производства полуфабрикатов из 
алюминиевых, титановых, никелевых и других специаль- 
ных сплавов и сталей с повышенными механическими, кор- 
розионными и ресурсными характеристиками, высокой то- 
чностью геометрических размеров, высоким качеством по- 
верхности, способностью к сопротивлению воздействию 
эксплуатационных факторов внешней среды. 

Эта программа предусматривает также развитие автоматизи- 
рованных средств контроля качества металлургической про- 
дукции с обеспечением испытаний ресурсных характеристик, 
совершенствование комплексной системы обеспечения каче- 
ства, подготовку и проведение сертификации выпускаемой 
продукции, а также технологий производства в целом. 
Сегодня ВИЛС под руководством Б.И. Бондарева продол- 
жает вести весь комплекс научно-технических разработок 
по новейшим материалам, в том числе интерметаллидам на 
основе титана, никеля, тугоплавких и дисперсионно-упроч- 
няемых сплавов для авиационной и космической техники. 
В предыдущие годы теоретические исследования ученых 
ВИЛСа в области физико-химических закономерностей 
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directional gyros, gyroscopes, as well as angular rate 
and angular/linear acceleration transducers. 

Research and development are being done now to create 
modern competitive equipment. The solution of this 
problem is assisted by joining the aviation instrument- 
making enterprises to form a technological chain linking 
together the testing, commercial manufacture, and 
maintenance of the finished products. 

In 1991 this idea was first realized by setting up the 
«Aviapribor» Joint Stock Company composed of MIEA, 
«Temp» EDB (Arzamas), Saratov Electric Devices Factory, 
«Signal» Microdevices Factory (Ulyanovsk), Saratov 
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Industrial Automatic Equipment Design Bureau, 151 
Moscow Instrument-Making Factory, «Micromashina» 
Factory (Moscow), Urals Instrument-Making Factory, 
and Ulyanovsk Instrument-Making Design Bureau. 


Research Institute of Aviation Equipment (NIIAO). 
The Institute was organized in 1983 around a branch of 
the Gromov Flight-Research Institute. The Institute 
made its entry with the development of the first 
competitive Russian digital flight-navigational 
equipment to be used on the promising passenger 
airliners such as 11-96, Tu-204, and 11-114 complying 
with the ARINC standards. These complexes of airborne 
equipment have been greatly advanced by studies and 
practical efforts relating to electronic indication and 
piloting, flight control, navigation, communications, 
critical regime avoidance, on-board control and 
maintenance, power supply, lighting, and air- 
conditioning systems. 
To create the next-generation airborne equipment, the 
Institute, presently headed by B. M. Abramov, is 
working on the projects relating to display 
equipment, integrated control consoles, dialog 
systems of voice recognition and synthesis, 
navigation meters, aerials based on the super- 
nductivity effect, fiber-optic communications lines, 


Гибкий производственный 
комплекс АЛП-3-2 для 
обработки корпусов 
гидроагрегатов 
(спроектирован НИАТом, 
изготовлен Савеловским ПО 
"Прогресс") 


The ALP-3-2 adaptable 
production complex for 
treatment of casings of 
hydraulic assemblies 
(designed by МАТ 

and manufactured by 
Savjolovo «Progress» 
production association) 
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получения металлических материалов явились основой со- 
здания промышленных технологий производства изделий и 
полуфабрикатов для авиационной, космической и оборон- 
ной промышленности, нефтехимии, энергетического ма- 
шиностроения, разработки несущих и ограждающих строи- 
тельных конструкций, зернохранилищ, упаковочных мате- 
риалов из алюминиевых сплавов, 

В связи с переходом экономики страны на рыночные отно- 
шения институт уделяет особое внимание необходимости 
осваивать новые виды продукции, искать новых заказчи- 
ков. Институт установил творческие связи и плодотворно 
работает по контрактам с ведущими фирмами аналогично- 
го профиля США, Англии, Германии, Италии, Испании, 
Швеции, КНР и других стран. 

В состав ВИЛСа входит опытный завод, который выпуска- 
ет металлургические заготовки по разработкам института, 
предоставляет ученым широкие возможности для промыш- 
ленных испытаний новейших материалов, технологий и 
оборудования. 

Высокая квалификация научных кадров, оснащение иссле- 
довательских лабораторий и опытно-производственных 
участков современной техникой и аппаратурой позволяют 
проводить крупномасштабные исследования и эксперимен- 
ты. 

В конце 1992 г. ВИЛС вошел в состав Комитета по метал- 
лургии Российской Федерации. 


Научно-исследовательский институт авиационной техно- 
логии и организации производства (НИАТ). Родоначаль- 
ником НИАТа был Институт Труда, созданный в 1920 г. и 
вскоре преобразованный в Центральный Институт Труда 
(ЦИТ). В июле 1921 г. институту было передано здание 
Дворца Труда на Петровке, 24 в Москве. 

В 1936 г. ЦИТ был переведен в авиационную промышлен- 
ность. Институт развернул работы по оказанию техничес- 
кой помощи заводам в области типизации и проектирова- 
ния технологических процессов сборки самолетов по пла- 
зово-шаблонному методу, механизации клепально-сбороч- 
ных работ, организации поточной сборки агрегатов и др, 

В 1947 г. институт стал именоваться "Научно-исследова- 
тельский институт авиационной технологии и организации 
производства" (НИАТ). 

В 1958 г. организованы Новосибирский, Куйбышевский, 
Казанский и Уфимский филиалы НИАТа, а затем Омский, 
Иркутский, Киевский, Воронежский и Ленинградский фи- 
лиалы. 

В 1959 г. специалисты НИАТа совместно с учеными и ин- 
женерами других научных центров впервые в мировой пра- 
ктике разработали способ сварки плавящимся электродом 
в среде углекислого газа. В том же году вышло в свет пер- 
вое издание "Рекомендаций по технологичности самолет- 
ных конструкций" как результат работ института, начатых 
еще в 1941 г. 

В разные годы институт возглавляли такие крупные специ- 
алисты в области авиационной технологии, как В.В. Бой- 
цов, С.М. Лещенко, П.Н. Белянин. В настоящее время ди- 
ректором института является О.С. Сироткин. 

В процессе технологического обеспечения создания и ор- 
ганизации серийного производства боевой и гражданской 
авиационной техники НИАТом разработаны системы ав- 
томатизированного проектирования технологии и управле- 
ния производством на авиационных заводах, интегрирован- 
ная система автоматизированной технологической TORTO- 
товки производства, комплекс средств неразрушающего и 
функционального контроля деталей и систем. 

НИАТом созданы технология и уникальное оборудование 
для электронно-лучевой сварки крупногабаритных узлов 
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on-board electronic library, digital map banks, laser 
atmospheric measurements. 

According to the «Program of Development of 
Civilian Aircraft and Equipment in Russia to the Year 
2000» the Institute is now focusing on a number of the 
most critical areas linked with development of 
airborne equipment. First of all, these are the 
development of comprehensive information systems 
and integration of promising airborne and ground- 
based navigation, communication, landing, and 
identification devices. 

On-board equipment testing and diagnostic systems are 
also being developed. 

Another area of interest is small-sized integrated on- 
board complexes for small airplanes, helicopters, and 
agricultural aviation, information reproduction systems, 
controls, and simulators for future orbital stations and 
space vehicles. 


Research Institute of Instrument Making (NIIP). The 
Institute was formed in 1964 by merging the NII-25 
Institute and the EDB-12 (OKB-12), whose origins date 
back to 1931 and 1933, respectively. 

Prior to the merger, each of the organizations was 
already strong enough in terms of research and 
engineering potential and personnel employed, and did 
much to contribute to the Russian aviation science and 
technology. 

At present, the Institute is developing equipment for pre- 
launch check-out, preparation and launching of missiles, 
computer-aided preparation of flight missions, inertial 
control systems, on-board digital computers, and 
electronic engine controls. 

In various periods of its life the Institute took part in the 
research programs implemented by the teams headed by 
Academicians A. P. Aleksandrov, S. P. Korolev, I. V. 
Kurchatov, Ye. A. Fedosov. Various control systems 
were developed to requests coming from General 
Designers P. D. Grushin, N. D. Kuznetsov, I. S. 
Seleznev, V. A. Smirnov, G. A. Sokolovsky, I. D. 
Spassky, and A. N. Tupolev. 

In the years to come the Institute headed by B. N. 
Gavrilin will focus on the development of the promising 
control complexes and systems and their further 
improvement for aviation/space applications. An ever 
growing attention is being paid to civil and consumer 
productions. 


All-Russian Institute of Light Alloys (VILS). The 
Institute was organized in 1961 from EDB-65 (OKB-65) 
in a town of Setun. 

Now the Institute is the largest research center dealing 
with light and special alloys used for obtaining 
semiproducts for all industries. Its main concern is the 
technological support of production of metal semiproducts 
for the aviation sector. It is guiding production programs 
for lining slag titanium smelting, isostatic molding, 
mechanical alloying, and layered rolling. 

The Institute prepares new technologies used to 
advantage for making components from refractory 
alloys produced by granular metallurgy, advanced 
smelting methods, isothermal stamping, diffusion 
welding, to be used in high-performance gas-turbine 
engines, as well as long blanks from aluminium-lithium 
alloys for the Tu-204, П-96-300, 11-114, MiG-29, Su-27 
airplanes and high-efficiency PS-90 and TV7-117 
engines. 


Гибкий производственный 
комплекс ГПК-1 для 
обработки корпусных 
деталей (спроектирован 
HMATOM, изготовлялся в 
Югославии) 


The GPK-1 adaptable 

production complex for 
treatment of stationary 

members (designed by МАТ 

and manufactured in Yugoslavia) 


239 


Авиация России сегодня 


из титановых сплавов и вакуумной термообработки 
узлов. Разработаны компьютеризированная произв‹ 
венная система изготовления элементов теплозащиты ко 
мического корабля "Буран", комплекс новых технологий 
формования, механической обработки и сборки конструк 
ций сложных форм угле-углеродных композиционных ма 
териалов, а также специальное оборудование для автома 
тической аргонодуговой и гелиевой сварки. Завершены ра 
боты по технологии плазменного напыления конструкций и 
по оборудованию для сварки герметичных эластичных кон- 
струкций из полимерных материалов (мягких топливных 
баков, оболочек аэростатов и др.). Созданы технология и 


уникальное оборудование для бездоводочной штамповки 
эластичной средой крупногабаритных листовых деталей из 
высокопрочных сталей и титановых сплавов, технология 
сверхпластичного формообразования и диффузионной 
сварки многослойных конструкций сложных форм и дру- 
гие прогрессивные технологии. 

НИАТ — научно-методический центр отрасли по техноло- 
гии групповой обработки. 

По "Программе развития гражданской авиационной техни- 
ки России до 2000 года" НИАТ проводит отработку конст- 
рукций на технологичность, разработку и внедрение высо- 
коэффективных технологических процессов, автоматичес- 
ких средств контроля, систем сертификации авиационного 
производства. 

Особое место в формировании долгосрочной технической 
политики НИАТа занимает прогнозирование уровня тех- 
нологии на рубеже 2000 года и формирование ключевых 
(критических) технологий, обеспечивающих создание кон- 
курентоспособной авиационной техники. В этом направле- 
нии НИАТ проводит поисковые исследования в области 
многофункциональных технологий, создания интегральных 
конструкций M3 алюминиево-литиевых сплавов с помощью 
электронно-лучевой сварки и литосварных конструкций из 
этих сплавов. Продолжаются работы в области сверхпла- 
стичности и диффузионной сварки. Перспективным явля- 
ется создание комбинированных металло-композитных 
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The problems associated with the development and 
production of new civil and military airplanes, high- 
efficiency gas-turbine engines, units, and devices are 
being solved along the guidelines provided under the so- 
called comprehensive industrial program. 

The program itemizes engineering and technological 
issues involved in the manufacture of semifinished 
products from aluminium, titanium, nickel and other 
special alloys and steels with improved mechanical, 
corrosion-resistant, and life characteristics, precision 
geometry, fine surface finish, and perfect ability to 
withstand operating environmental factors. 
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конструкций и конструкций из полимерных композитных 
материалов, полученных пултрузией и объемным ткачест- 
вом. Особое значение приобретают работы по созданию 
многофункциональной поверхности деталей и узлов, экс- 
плуатирующихся в сложных условиях. Здесь НИАТом раз- 
рабатываются методы ионной имплантации, ионно-вакуум- 
ного упрочнения и нанесения специальных покрытий. 
НИАТ является головной организацией авиастроения по 
сертификации производства ЛА и их составных частей. 


Научно-исследовательский технологический институт 
(НИТИ). Более 30 лет коллектив института, который ны- 


The program also emphasizes the need for using automatic 
(computer-aided) methods for assessing the quality of 
metallurgical products, including their lifetime 
characteristics, general upgrading of the existing 
comprehensive quality control system, sieving the products 
through the certification system, and for perfection of the 
entire technological cycle. Today, the Institute headed by 
B. I. Bondarev is continuing its work involving a whole 
range of problems concerning the development of up-to- 
date materials, including intermetallic compounds based 
on titanium, nickel, refractory, and dispersion-hardened 
alloys, for aviation and space applications. 

In the previous years the theoretical studies conducted by 
the Institute in the field of the physical and chemical laws 
governing the production of metallic materials formed the 
basis for the industrial technologies used to obtain 
finished and semifinished products for the aviation, space, 
and defense industries, petroleum-chemical applications, 
the manufacture of power engineering machinery, 
supporting and guarding structures, granaries, and 

cking materials from aluminium alloys. 


Вакуумная установка 
УВН-4500 для отжига 
крупногабаритных сварных 
узлов и деталей из 
титановых сплавов 
(спроектирована НИАТом, 
изготовлена Ржевским ПО 
"Электромеханика") 


The UVN-4500 vacuum plant 

for annealing large-size 

welded units and parts of 
titanium alloys (designed by 
NIAT and manufactured by Rzhev 
«Elektromekhanika» production 
association) 
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не возглавляет генеральный директор В.А. Бербер, ведет 
научные исследования, разрабатывает и внедряет современ- 
ные прогрессивные технологии и высокоэффективное 060- 
рудование в области авиационного приборостроения. 
Прежде всего это высокопроизводительные и ресурсосбе- 
регающие технологии получения точных заготовок и дета- 
лей из металлических сплавов, порошков и неметаллов, ме- 
ханообработки деталей из конструкционных и труднообра- 
батываемых материалов (стекло, ситалл, кварц) и производ- 
ства мелкоразмерного концевого и алмазного инструмента. 
Большое внимание уделяется автоматизации процессов 
сборки изделий точной механики, электромеханики, плат 
печатного монтажа, изготовления моточных узлов и про- 
цессам намотки, производству изделий микроэлектроники, 
плат печатного монтажа, нанесению защитных гальваниче- 
ских и лакокрасочных покрытий. 

Разрабатываются прецизионные виды сварки (электронно- 
лучевая, плазменная шовная и точечная, микроплазменная, 
диффузионная), технология пайки, газопламенной и воз- 
душно-микроплазменной резки, химико-термической обра- 
ботки, упрочняющих процессов (в том числе модификации 
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In the new, market-oriented, situation it is well aware of 
the role played by the product line renovation frequency 
and, therefore, is looking for new customers. The Institute 
is working on contracts with the leading aviation 
manufacturers from China, Germany, Great Britain, Italy, 
Spain, Sweden, the USA, and other countries. 

The Institute as a system incorporates an experimental 
plant producing metallurgical workpieces as requested 
by the Institute. The plant does much good to the 
researchers by providing ample opportunities for the 
industrial testing of the most progressive materials, 
processes, and equipment. 


Camere : 
я BONNET Srey, 


Owing to the employment of highly qualified personnel, 
and the availability of well-equipped laboratories and 
experimental-production departments, the Institute has 
everything to conduct large-scale studies and tests. In the 
late 1992 VILS was made part of Russian Federation's 
Committee of metallurgy. 

Research Institute of Aviation Technology and 
Production Organization (NIAT). Historically, this 
establishment was preceded by the Institute of Labour 
founded in 1920 and before long converted to the 
Central Institute of Labour (TsIT), In June 1921 it 
moved to the Palace of Labour in Petrovka Street, 24 
(Moscow). 

In 1936 the Institute was transferred to the aviation 
industry. It provided useful guidance to the manu- 
facturers in standardizing and developing airplane 
assembly processes using mold-loft, mechanized 
riveting, flow-unit assembly, and other techniques. 

It 1947 it got its present name, the Research Institute of 
Aviation Technology and Production Organization 
(NIAT). 


хорд 


Продольно-фрезерный 
четырехкоординатный 
двухпортальный станок с 
программным управлением 
для обработки крыльев и 
фюзеляжа тяжелых 
самолетов (спроектирован 
НИАТом, изготовлен 
Савеловским ПО "Прогресс") 


Planomilling, four-coordinate, 
two-gantry machine with 
numerical control for 
treatment of wings. 

and fuselage of heavy 
aircraft (designed by NIAT 
and manufactured by 
Savjolovo «Progress» 
production association) 
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материалов электронно-ионными пучками) и элект] 
лучевой наплавки. 

В условиях конверсии в институте дополнительно BO: 

ли и развиваются новые направления. 

К их числу относятся выполнение работы по промышленной 


утилизации отработавшей свой ресурс авиационной техники 
(включая организацию цент ра угилизации авиационного обору 

дования), по техническому перевооружению предприятий 
авиационного приборостроения с учетом сертификации про- 
изводства авиаприборов для самолетов Ил-96, Ил-114, Ту-204, 
В последние годы институт уделяет внимание и разработке 
технологий, не связанных с авиацией: для фасовки сыпучих, 


жидких и пастообразных продуктов в стандартную или тер- 
моформуемую тару; для безотходной переработки тыквы с 
получением пектина и сопутствующих товаров; для меха- 
низации производственных процессов и переработки про- 
дукции в условиях фермерских или индивидуальных хо- 
зяйств. Разрабатываются системы управления и датчики 
контроля работы оборудования для текстильной промыш- 
ленности. 


Научно-исследовательский институт двигателестроения 
(НИИД) (директор Б.Е. Карасев) организован в 1981 г. 
Область его деятельности — разработка прогрессивных 
ресурсосберегающих экологически чистых технологий и 
оборудования для производства и ремонта авиадвигателей, 
агрегатов и промышленных силовых установок. Институт 


располагает лабораторно-исследовательской базой и но- 
вейшей вычислительной техникой, экспериментальными 
участками для изготовления автоматизированного техно- 


логического оборудования и отработки новых приоритет- 
ных технологий. 
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In 1958 the Institute set up its branches in Novosibirsk, 
Kuibyshev, Kazan, and Ufa, and later on in Omsk, 
Irkutsk, Kiev, Voronezh, and Leningrad. 

In 1959, in cooperation with other research centers, it 
came up with the unprecedented process of melting 
electrode welding in the carbon dioxide medium. The 
same year saw the first edition of «The Recom- 
mendations on the Technological Effectiveness of 
Aviation Designs», a culmination of the Institute's work 
whose beginning dates back to 1941. 

Throughout its history, the Institute was headed by such 
prominent figures in the aviation industry as V. V. 


Boitsov, S. M. Leshchenko, P. N. Belyanin. At present, 
its Director is O. S. Sirotkin. 
The day-to-day efforts of the Institute, aimed at providing 
technological and organizational support for series 
production of combat and civil aircraft, have resulted in 
creation of systems catering for automated (computer-aided) 
preparation of technology and management of production, 
and for integrated production engineering. In addition, а set 
of measures have been elaborated for nondestructive and 
functional testing of components and systems. 
Among the other achievements of the NIAT one can 
mention a unique set of equipment for electron-beam 
welding of large assemblies made from titanium alloys 
with their subsequent thermal treatment in vacuum ; a 
computerized system for making heat-protective 
elements for the «Buran» space shuttle, a set of 
procedures to mould, machine, and assemble 
geometrically intricate carbon-carbon composites, and a 
special equipment for automatic argon-arc and helium 
velding processes. Work has been completed on the 
іта evaporation methods and equipment for fusing 


Парашюты самого 
различного назначения 
создаются в НИИПС 


Parachutes for various 
applications are developed 
by the Research Institute 
for Parachutes (NIIPS) 
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НИИД участвовал в создании и организации выпуска авиа- 
ционных двигателей IIC-90A, TB7-117, Д-18Т, Д-36, 
JI-30KY, Д-30КУ-154 и др. Выполнена оценка всех авиа- 
двигателей, созданных в 1980-е и 1990-е годы, на техноло- 
THYHOCTh и ремонтопригодность. 

Коллективом института разработаны и успешно внедрены 
в производство конкурентоспособные ресурсосберегаю- 
щие технологии, высокопроизводительное оборудование, 
установки, автоматизированные системы и устройства. 

В области заготовительного производства к ним относятся 
литье лопаток методом направленной кристаллизации и с 
монокристаллической структурой, точное литье крупнога- 


баритных корпусных деталей, точная штамповка заготовок 
лопаток компрессора, технологический процесс изотерми- 
ческой раскатки дисков и валов газотурбинных двигателей, 
получение этих деталей двигателей из металлических по- 
рошков, металлокерамики, композиционных материалов. 

В области сварки и пайки разработаны технология изготовле- 
ния корпусных деталей из титановых и никелевых сплавов ме- 
тодом электронно-лучевой сварки, автоматизированное обо- 
рудование для электронно-лучевой сварки сложных конструк- 
ций, оборудование плазменно-дугового напыления защитных 
покрытий в динамическом вакууме, установки для получения 
диффузионных покрытий циркуляционным методом. 

Созданы высокопроизводительная технология электроэро- 
зионнохимической и электронно-лучевой перфорации, тех- 
нология и автоматизированное оборудование для электро- 
химической круговой обработки лопаток газотурбинных 
двигателей, специализированное оборудование для лазер- 
ной размерной обработки керамики. 

Институтом разработано высокопроизводительное обору- 
дование, обеспечивающее изготовление лопаток вентилято- 
ра с длиной пера до 1000 мм без применения ручного труда. 
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air-tight elastic components from polymeric materials, 
such as soft fuel tanks, balloon envelopes, etc. The 
Institute has developed the processes and 
nonconventional equipment for finish-free stamping of 
sheet components from high-strength steel and titanium 
alloys in the elastic environment, superplastic shaping 
and diffusion welding of intricate multi-layered units, 
and other state-of-the-art technologies. 

The Institute is a leading center of the industry in batch 
treatment technologies. 

Under the «Program of Development of Civilian Aircraft 
and Equipment in Russia to the Year 2000» the NIAT 
performs refining of the designs for manufacturability 
and efficiency, introduces high-performance processes 
and automatic testing facilities as well as certification 
systems for aircraft production facilities. 

The strategic programs of the Institute pay special 
attention to the prediction of a level at which the 
aviation technologies will find themselves at the turn of 
the century and to developing the key (critical) 
processes vital to production of aircraft competitive on 
the market. This is where the Institute is looking for the 
best solutions in the field of multifunctional processes, 
integrated designs using aluminum-lithium alloys 
produced with the aid of electron-beam welding, and 
litho-welded structures from these alloys. Work is also 
under way in the area of superplastic and diffusion 
welding.Also promising are combination designs 
incorporating metal-composite/polymeric materials 
including those produced by pultrusion and bulk 
weaving. А prominent place is occupied by the work on 
the multifunctional surfaces of components and 
assemblies operating under arduous conditions. In this 
context, the Institute is expected to offer ion 
implantation, ion-vacuum-hardening and special coating 
application techniques. 

The Institute takes charge of the certification system in 
the industry producing aircraft and their components. 
Research Technological Institute (NITI). 

Over 30 years the Institute, now headed by V. A. 
Berber, has been engaged in the research, development, 
and practical introduction of up-to-date processes and 
high-efficiency equipment for aviation instrument- 
making applications. 

For the most part, these are highly effective, resource- 
saving technologies for obtaining precision-dimensioned 
workpieces and components from metal alloys, powders, 
and nonmetals, for machining of parts made of structural 
and hard-to-treat materials (glass, including Pyroceram 
types, quartz), and for manufacture of small-sized point and 
diamond tools. 

Much attention is being given to unattended systems for 
the assembly of products of fine mechanics and electro- 
mechanics, printed circuits, manufacture of winding 
machines and development of winding processes ; 
microelectronics, electroplating and paint coatings. 

Among the major tasks is developing precision welding 
techniques (electron-beam, continuous and point 
plasma, microplasma and diffusion welding), methods 
of brazing, gas-flame and air-microplasma cutting, 
chemical-thermal treatment, hardening (including 
material modification with the use of electron-ion 
beams), and electron-beam hard-facing processes. 
Conversion requirements of today have given rise to 
new lines in the research activities of the Institute. 
Among them one can mention the commercial utilization 
of discarded aviation equipment (work along this line is 


Посадка спускаемого 
аппарата космического 
корабля «Союз» 


The lander module of the 
«Soyuz» spacecraft 
approaching ground 
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Институт участвует в сертификации производства двигате- 
лей летательных аппаратов и внедрении поточно-группо- 
вых методов производства. 


Обнинское научно-производственное объединение 
(ОНПО) "Технология" (генеральный директор А.Г. Ро- 
машин) создано в 1959 г. как научно-исследовательский 
центр в области разработки современных технологий кон- 
струкционных неметаллических материалов. Ведущее мес- 
то в деятельности предприятия отводится конструктивно- 
технологическим решениям и типовым технологическим 
процессам изготовления деталей и агрегатов самолетов. 


Ведутся работы по технологиям, связанным с керамичес- 
кими материалами для сопловых аппаратов и других эле- 
ментов газотурбинных двигателей. Это обеспечивает рабо- 
тоспособность элементов при температуре до 2000°С. 
Предприятие разработало и изготовило новые материалы, 
узлы, агрегаты для космического корабля многоразового 
использования "Буран", ультралегкие теплозащитные пли- 
ты из супертонкого кварцевого волокна, крупногабарит- 
ные створки отсека полезного груза, высокопрочное тер- 
мостойкое остекление кабины, высокотемпературные пле- 
ночные клеи, термостойкие заливочные компаунды. Разра- 
Gorku ОНПО "Технология" успешно применяются Hà кос- 
мических объектах "Союз", "Мир", "Салют", "Восток", "Бу- 
ран", на самолетах Ил-76, Ил-86, Ил-96-300, Як-42, Ту-154, 
Ту-204, Ан-72, Ан-124, вертолетах Ми-26, Ми-28 и другой 
авиационной и космической технике. 


Государственный сибирский научно-исследовательский 
институт авиации (СибНИА им. С.А. Чаплыгина) создан 
19 августа 1941 г. 
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being done by a newly established center) and re-tooling 
of the aircraft instrument-making industry with due 
account of the certification of the facilities engaged in 
production of aviation instruments for the П-96, Il-114, 
and Tu-204 aircraft. 
Within the last few years much attention has been given 
to technologies having no relation to aviation, such as 
packing of loose, liquid, and pasty products in standard 
and thermally formed containers, waste-free gourd 
processing for the extraction of pectin and related 
products, mechanisation of production lines and 
ssing of various products for farmers. Systems and 
$ to monitor the operation of the machines used in 
the textile industry are also being developed. 
Research Institute for Engine Construction (NIID). 
The Institute was founded in 1981. At present its 
Director is B. Ye. Karasev. 
The Institute deals with development of advanced 
resource-saving and environmentally acceptable 
processes as well as with manufacture and repair of 
aircraft engines, units, and large power-generating 
plants. The Institute is provided with good laboratory 
and research facilities and the state-of-the-art computer 
equipment. It has experimental departments for 
manufacture of automated production equipment and 
development of new promising production processes. 
This Institute made a valuable contribution to production 
of such engines as PS-90A, TV7-117, D-18T, D-36, D- 
30KU, D-30KU- 154, and others. 
All engines produced in the 1980s and 1990s were tested 
for technological efficiency and maintainability. 
The collective of the Institute developed and im- 
plemented competitive resource-saving technologies, 
highly effective equipment, machines, automated 
systems and devices. 
Among the said technologies are the stock-making 
processes involving blade casting by directed 
crystallization and production of single crystal- 
structured products, precision casting of large case-type 
parts, precision forging of compressor blade blanks, 
isothermal expansion of gas-turbine disks and shafts, 
together with manufacturing these components from 
metal powders, cermets, and composite materials. 
As regards welding and brazing, focus is on newly 
developed methods consisting in fabricating box-type 
parts from titanium and nickel alloys by electron-beam 
welding, automated equipment for welding complex- 
shape units by the same method, plasma-arc evaporation 
of protective coats in dynamic vacuum, devices to 
obtain diffusion coats by the circulation method. 
The highly efficient processes and the most up-to-date 
equipment devised by the Institute have been 
complemented with electro-erosion- chemical and 
electron-beam punching techniques, automated 
machines for electrochemical circular treatment of gas- 
turbine engine blades, and special-purpose devices for 
precision laser ceramic treatment. 
The Institute came up with exceedingly effective fully 
automatic machines for manufacture of fan blades with 
fins up to 1,000 mm long. 
The NIID participates in programs dealing with the 
certification of aircraft engines and introduction of batch- 
line production processes. 
Obninsk Research and Production Association 
(ONPO) «Tekhnologiya». The Association (Director 
General A. G. Romashin) was set up in 1959 to play the 
Ле of a Research Center responsible for the development 
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СибНИА является головным институтом авиационной 
промышленности по прочностным и ресурсным испытани- 
ям летательных аппаратов, их агрегатов, посадочных уст- 
ройств и трубопроводных систем. 

На основании этих исследований ‘устанавливаются началь- 
ный ресурс и продление ресурса эксплуатации этой техни- 
ки до ее списания. 

В институте проводятся исследования внешних воздейст- 
вий (вызванных неровностями аэродромов, турбулентно- 
стью атмосферы), повторяемости вызванных ими нагрузок 
и анализ зависимости прочности и ресурса летательных ап- 
паратов от условий эксплуатации. Ведется изучение проч- 
ностных характеристик агрегатов и панелей при комплекс- 
ном воздействии акустических, вибрационных, повторно- 
статических нагрузок и температуры. 

СибНИА ведет работы по аэродинамике, устойчивости, 
управляемости, прочности, ресурсу и аэроупругости спор- 
тивных, сверхлегких и сельскохозяйственных летательных 
аппаратов. 

Институт проводит теплопрочностные испытания агрега- 
тов и натурных изделий авиационной техники при повы- 
шенных (до +2000°С) и пониженных (до -200°С) темпера- 
турах. Разработанная методика теплопрочностных испыта- 
ний агрегатов авиакосмических самолетов позволяет в не- 
сколько раз снизить стоимость испытаний. 

Впервые отработана в СибНИА и внедрена в отрасли ме- 
тодика ресурсных испытаний самолетов с наддувом гермо- 
фезюляжей избыточным давлением воздуха. Эта методика 
позволила провести испытания сверхзвукового самолета 
Ту-144 на прочность при низких и высоких температурах 
нагрева поверхности самолета. В СибНИА испытано на 
статическую и усталостную прочность свыше 200 самоле- 
тов и вертолетов. 

СибНИА осуществляет расчетные и экспериментальные 
работы в аэродинамических трубах в диапазоне скоростей 
от 50 до 1400 км/ч, осуществляет техническое освидетель- 
ствование летательных аппаратов промышленной и само- 
деятельной постройки с выдачей заключений. 

B СибНИА исследуются условия работы бортового обору- 
дования при воздействии на него вибраций, акустических 
нагрузок, температуры, влажности как в лабораторных ус- 
ловиях — на стендах, так и в летных условиях на летающих 
лабораториях института. 

В настоящее время коллектив СибНИА (директор А.Н. 
Серьезнов) создает испытательные стенды и проводит Ha- 
турные испытания на прочность самолетов Ту-204, Ту-334, 
Ил-114, Ил-96-300, Ан-38. 


Научно-исследовательский институт стандартизации и 
унификации (НИИСУ) (директор А.В. Митин) является 
головным институтом авиастроения в области разработки 
и внедрения государственных и отраслевых стандартов на 
авиационную технику, внедрения международных стан- 
дартов серии ИСО, АРИНК. Институт разрабатывает 
комплексные системы управления качеством продукции, 
проводит экспертизы с оценкой степени унификации аг- 
регатов и систем и работы по повышению технического 
уровня и надежности гидропневмосистем, бортового обо- 
рудования и других составных частей летательных аппа- 
ратов. 


Научно-исследовательский институт парашютостроения 
(НИИПС) — единственное в России предприятие, комп- 
лексно выполняющее работы по исследованию, проекти- 
рованию, испытанию и изготовлению изделий парашютной 
техники, 
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of modern processes as applied to structural nonmetal 
materials. Its main interests lie in the area of design and 
technological solutions and standard processes used for 
manufacture of aircraft units and assemblies. Among its 
current tasks are those concerned with using ceramic 
materials for nozzle guide vanes and other components 
of gas-turbine engines. This makes them suitable for 
. operation at temperatures as high as 2,000 °С. 
The enterprise took part in the «Buran» space shuttle 
program for which it supplied new materials, units, 
assemblies, super-light heat-protective shields from 
extrathin quartz fibres, large flap doors for the payload 


Авиация России сегодня 


Почти за полвека своей истории НИИ парашютострое- 
ния сформировался в мощное современное предпри 

ятие с высокоразвитым научно-техническим потенциа 

лом. 

Сегодня НИИ парашютостроения, возглавляемый О.В. 
Рысевым, разрабатывает и изготавливает парашютные си- 
стемы, обеспечивающие аварийное спасение членов экипа- 
жей самолетов, вертолетов, воздушных шаров, аэростатов 
и других летательных аппаратов, десантирование личного 
состава и военной техники воздушно-десантных войск, ли- 
чного состава, грузов и техники спасательных отрядов и 
служб пожарной охраны лесов. 


compartment, highly strong heat-resistant cabin glazing, 
temperature-resistant film-forming adhesives, and 
potting compounds. These have demonstrated their good 
characteristics when used in the space ships «Soyuz», 
«Mir», «Salyut», «Vostok», and «Buran», aircraft Il-76, 
Il-86, 11-96-300, Yak-42, Tu-154, Tu-204, An-72, and 
An-124, helicopters Mi-26 and Mi-28, and other aviation 
and space vehicles. 


Siberian Research Institute of Aviation (SibNIA). 
. The Institute bearing the name of S. A. Chaplygin was 

organized on August 19, 1941. 

This is the leading establishment in the aviation industry, 

whose activities are focused on the strength and lifetime 

testing of flying machines, their units, landing gear, and 

pipelines. 

The studies conducted by the Institute are used in 

estimating the initial life of the machines and extending 

their operating life till discarding. 

Another area of studies is concerned with the external 

effects (caused by aerodrome irregular paving surface, 


Парапланы 


Paraplanes 


245 


Созданные B институте парашюты сокращают длину про- 
бега самолетов некоторых типов при посадке и способст- 
вуют выводу самолета из штопора. 

Институт вносит свой вклад в использование ракетно-кос- 
мической техники: приземление космических аппаратов, 
спасение ступеней ракет, посадка на поверхность других 
планет не обходятся без систем, разработанных институтом. 
Созданные в институте конструкции обеспечивают стаби- 
лизацию и торможение различных объектов, движущихся в 
воздушной и водной среде. Кроме того, в институте разра- 
батываются спортивные парашюты, парапланы, мотопара- 
планы и другие изделия, в которых парашют используется 
для решения основной функциональной задачи. 

НИИ парашютостроения разрабатывает и изготавливает устрой- 
ства и системы родственной технологии, основанные на исполь- 
зовании мягкооболочковых и мягкозвенных элементов и аэроди- 
намического, аэростатического и механического принципов. 
Научно-исследовательский институт парашютостроения 
располагает развитой научно-экспериментальной и испы- 
тательной базой, позволяющей моделировать любые этапы 
функционирования названных выше изделий. 
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atmospheric turbulence), recurrence of the resulting 
stresses, and analyzing the dependence of the strength 
and operating life of the machines on the operating 
conditions. 

The strength characteristics of units and panels are 
explored under the combined action of sound, 
vibration, repeated static loads, and varied 
temperature. 

The Institute is doing research into the problems of 
aerodynamics, stability, strength, control, operating 
lifetime, and aeroelasticity characteristics of sports, 
super-light, and agricultural aircraft. 


Авиация России сегодня 


Научно-исследовательский институт технического стек- 
ла (НИТС) создан в Москве в 1963 г. На него быль 

жены задачи разработки конструкций и разработки т 
логии производства изделий из стекла, ке 
лов для авиационной техники. Позднее были создань 
лиалы института в г. Обнинске и Ленинграде, со време» 
преобразованные в самостоятельные научно-производ‹ 
венные объединения "Технология" и "Кварц" 

Институт, директором которого является В.Д. Солинов, 


осуществляет полностью завершенный инновационный 
цикл от поисковых исследований по новым материалам и 
технологиям до выпуска и испытаний опытных образцов, 


Wa wv is 


Among the other areas of interest are heat endurance 
testing of units and full-scale models of aircraft at 
elevated (to + 2,000 °C) and decreased (to -200 °C) 
temperatures. The thus developed methods for testing 
aerospace machines permit reducing the testing cost by 
several orders of magnitude. 

The Institute was the first one in the industry to develop 
and commercially introduce an operating life testing 
method involving pressurization of the hermetically 
sealed fuselage with air to a desired differential. This 
allowed the supersonic Tu-144 plane to be tested for 
strength at both high and low temperatures used to heat 
the plane’s surfaces. 

Over 200 airplanes and helicopters have been subjected 
to the static and fatigue strength tests at the facilities 
provided by the Institute. 

The Institute carries out calculations and experiments in 
wind tubes at speeds from 50 to 1,400 km/h and 
exercises technical supervision of factory- and amateur- 
made vehicles with the issuance of the appropriate 
certificates. 


Ha парашютах в кратер 
вулкана 


Plunging into a volcano crater 
with parachutes 


организации производства и поставки продукции заказчику 
с последующим анализом ее эксплуатации. 

За 30 лет своего существования институт значительно усо- 
вершенствовал конструкцию и технологию изделий авиа- 
ционного остекления и превратил их в изделия конструкци- 
онной оптики для авиационной, космической и глубоковод- 
ной техники, сохраняющие свои высокие прочностные, оп- 
тические характеристики и надежность в жестких услови- 
ях полета или плавания. 

Благодаря исследованиям и разработкам НИТС прочность 
стандартного листового силикатного стекла с 1970-х годов 
была повышена на порядок. 

Создана широкая гамма стекол и поликристаллических ма- 
териалов, прозрачных в заданных диапазонах инфракрас- 
ного излучения, на основе которых выпущены оптические 
элементы ряда бортовых приборов. 

Основными направлениями деятельности института в на- 
стоящее время являются исследования и разработки по 
дальнейшему повышению прочности стекла, методам вы- 
сокоскоростной размерной резки стекла (лазерной, гид- 
роабразивной и др.) и по обработке торцов листовых де- 
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The on-board equipment is being tested when affected by 
vibration, acoustic loads, temperature, and humidity, 
using both ground laboratories and flying test-beds 
provided by the Institute. 

At present the Institute (Director A.N. Serieznov) is 
making up the facilities to conduct full-scale strength 
tests of the Tu-204, Tu-334, 11-114, П-96-300, and An-38 
planes. 


Research Institute of Standardization and 
Unification (NIISU). The Institute (Director A. V. 
Mitin) is the main research center dealing with the 
development and implementation of national and 
industrial standards for aviation technology, as well as 
the introduction of the pertinent international 
documents (ISO, ARINC). It develops comprehensive 
quality control systems, analyzes and evaluates the 
degree of unification of units and systems, and 
elaborates measures aimed at enhancing the 
performance and reliability of hydraulic/pneumatic 
systems, on-board equipment, and other components of 
aircraft. 


Research Institute for Parachutes (NIIPS). This is the 
only institution of this type in Russia, performing a 
comprehensive work which includes study, design, 
testing, and manufacture of parachutes and their 
accessories. 

Over the semi-centennial history of its existence, the 
Institute has turned into a modern high-capacity 
enterprise boasting a well developed research and 
technological potential. 

Now the Institute, headed by O. V. Rysev, develops and 
manufactures parachute systems which in emergency 
situations save lives of crews of airplanes, helicopters, 
balloons, airships, and other flying machines, and are 
used in military operations involving paradropping of 
personnel, combat equipment, cargoes and equipment for 
rescue and forest fire fighting teams. 

The systems developed by the Institute help reduce the landing 
run of some airplane types and provide for spin recovery. 

The Institute makes its contribution to development of 
rocket/space technology (return of spacecraft to earth, 
salvaging rocket stages, landing of spacecraft on other 
planets, etc.). 

The devices offered by the Institute are used to stabilize 
and brake various objects travelling through air and 
water. In addition, the Institute makes systems for sports 
Purposes, paraplanes, powered paraplanes, and other 
devices in which parachutes fulfil their principal role. 
The Institute’s activities have been extended to include 
development and manufacture of devices and systems 
relating to allied technologies and based on the use of 
soft-envelope and soft-link elements which rely on 
aerodynamic, aerostatic, and mechanical principles for 
their operation. 

The research/experimental and testing facilities of the 
Institute permit simulating any functional stages of the 
above products. 


Research Institute of Technical Glass (NITS). The 
Institute was organized in 1963 in Moscow. From the 
very beginning it was to deal with the design and 
processes suitable for making glass, ceramic, and 
Pyroceram-type materials to be used in aviation. Later 
on, its branches were opened in Obninsk and Leningrad, 
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талей из стекла, не вызывающей снижения его прочно- 
сти, 

Важное место в разработках института занимает техноло- 
гия формообразования сложных поверхностей больших га- 
баритов (конических, сферических, тороидальных), в том 
числе с использованием универсальной переналаживаемой 
оснастки и экономичных методов разогрева стекла. 
Ведутся исследования по теплостойким склеивающим ма- 
териалам с пониженной цветностью, высокой светостой- 
костью и адгезией к стеклу, ударопрочным прозрачным 
полимерам, новым типам ударопрочных композиций (в том 
числе особо тонких — "мембранного" типа, в наибольшей 
степени реализующих возможности высокопрочных сте- 
кол). 

Разрабатываются оптические (просветляющие, светодели- 
тельные), электропроводящие, теплоотражающие и свето- 
отражающие, абразивостойкие, защитные, гидрофобные и 
другие покрытия и технология их нанесения на крупногаба- 
ритные стеклянные детали. 

Прорабатываются новые конструкции ударопрочных изде- 
лий, обеспечивающие снижение тепловых и механических 
напряжений, улучшение герметизации, повышение надеж- 
ности, а также композиции и конструкции остекления с ре- 
гулируемым световым потоком на основе жидких кристал- 
лов, фото-, электро- и термохромных материалов. 

Ряд работ института посвящен волоконной оптике. Среди 
них исследования по интегрально-оптическим элементам 
разветвленных бортовых линий передачи информации с 
низким уровнем потерь, различным типам волоконных све- 
товодов, волоконно-оптическим датчикам физических па- 
раметров и контроля состояния элементов летательного 
аппарата. 


Проектно-конструкторский и научно-исследователь- 
ский институт авиационной промышленности (Гипро- 
НИИавиапром). В начале 1930-х годов был организован 
новый проектный институт — Гипроавиа, впоследствии пе- 
реименованный в ГипроНИИавиапром. На этот институт 
возлагались задачи проектирования предприятий и органи- 
заций бурно развивавшейся советской авиационной про- 
мышленности. 

Институт успешно справился со своими задачами. Тогда в 
результате широко развернутого нового строительства и 
переоснащения действующих предприятий многократно 
возрос объем авиационного производства. За пять предво- 
енных лет число авиазаводов удвоилось, и в этом тоже есть 
несомненная заслуга ГипроНИИавиапрома. 

В послевоенный период ГипроНИИавиапром выполнял 
функции головного проектного института отрасли, прини- 
мал непосредственное участие в восстановлении и разви- 
тии отечественной авиационной промышленности. Перво- 
степенную роль в развитии авиационного двигателестрое- 
ния играл и играет созданный по проекту института в 1950- 
х годах научно-исследовательский центр авиационного мо- 
торостроения с мощной энергетической базой (филиал 
ЦИАМа). В первые послевоенные годы институт вклю- 
чился в проектирование вновь осваиваемой площадки ЦА- 
ГИ и города авиаторов Жуковского. 

В последние годы коллектив института выполнил большую 
работу по проектированию уникального Ульяновского 
авиационного промышленного комплекса (ныне АО "Ави- 
астар"). 

В эти же годы созданы проекты технического переоснаще- 
ния самолетных, двигателестроительных и других заводов 
отрасли. 

ГипроНИИавиапром, в 1993 г. ставший акционерным 06- 


which in the later years were transformed into the ке ществом (генеральный директор М.Г. Николаев), получил 
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independent research and production associations 
«Tekhnologiya» and «Kvarts», respectively. 

The Institute (Director V. D. Solinov) carries out a 
complete innovation cycle, beginning with research and 
ending with test and manufacture of experimental 
specimens, organization of production and delivery of 
the finished products to the customer, followed up by 
product operation analysis. 

During its 30-year history the Institute has done much 
to improve the design and technology of aviation 
glazing which acquired the optical properties for 
aerial, space, and deep-sea applications while 
retaining their high strength, optical and reliability 
characteristics under inclement flying or sea-going 
conditions. 

Thanks to the studies and experiments conducted by the 
Institute, the strength of a standard silicate glass sheet has 
been increased, since the 1970s, by an order of magnitude. 
A wide variety of glass types and polycrystal materials 
transparent within specified ranges of the infrared 
radiation spectrum was made available. Later on these 
were used in making the optical elements for aerial 
applications. 

At the present time, the Institute's main objectives are 
studies and research directed at enhancing the strength of 
glass, developing the methods for high-speed precision 
glass cutting (laser, hydroabrasive, etc.), and finding 
suitable ways to treat sheet glass edges without reducing 
the glass strength. 

An important area of its activities is development of the 
methods of forming large complex-shaped surfaces 
(conical, spherical, toroidal), including the use of multi- 
purpose readjustable tooling and economical methods of 
glass heating. 

Another area of interest is concerned with the 
development of heat-resistant adhesive materials with a 
lower chromaticity, high light-resistance, good glass- 
adhesion properties, shock-resistant transparent 
polymers, new types of shock-resistant compositions 
(including super-thin membrane-type materials which 
realize most of the advantages inherent in extra-strong 
varieties of glass). 

Much attention is being paid to some types of coatings, 
such as optical (clarifying, light-dividing), current- 
conductive, heat- and light-reflective, abrasion-resistant, 
protective, hydrophobic, and others, together with the 
procedures for their application to large glass 
components. 

An important area includes shock-resistant products 
which help reduce thermal and mechanical stresses, 
improve sealing properties, enhance reliability 
characteristics, as well as glazing composites and 
structures with controlled light flux, based on liquid 
crystals, photo-, electro-, and thermochromic materials. 
One more line of activities is fiber optics. Here one should 
not overlook studies in the integrated-optic elements of 
on-board branched information transfer lines with a low 
loss level, various types of fiber-optic light guides, fiber- 
optic sensors responding to changes in physical 
parameters and the state of the vehicle components. 
Design and Research Institute of Aviation Industry 
(GiproNIIaviaprom). In the early 1930s a new Institute 
bearing the name Giproavia was organized. Later on it 
received its present name. 

The Institute's main task was to project enterprises and 
organizations of the then rapidly growing Soviet 
aviation industry. 


Полет завершается 


The flight is nearing Из completion 
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лицензии на проведение инженерно-изыскательских работ 
и на комплексное проектирование предприятий авиаци‹ 
ной промышленности и других объектов Hà территор! 
Российской Федерации. 

В соответствии с этими лицензиями институт осуществляет тех 
ническое проектирование предприятий и цехов по производст 
самолетов, вертолетов, двигателей и агрегатов авиационной тех- 
ники; объектов производственного назначения общемашино- 
строительного, металлургического, аграрно-промышленного 
профилей; испытательных и научно-исследовательских институ- 
тов и исследовательских центров авиационного, профиля; BCIIO- 
могательных, энергетических и природоохранных сооружений. 


Специалисты ГипроНИИавиапрома проводят инженерно- 
изыскательные работы, разработку градостроительной до- 
кументации по планировочным работам (генпланам), тран- 
спортным схемам, инженерным сетям и архитектурное 
проектирование объектов производственного, обществен- 
но-административного, социально-культурного и жилищ- 
ного назначения. 

Лицензии позволяют институту осуществлять эксперти- 
зу проектов и экспертно-консультационную деятель- 
ность, обследование зданий и сооружений для выдачи 
рекомендаций по возможности их дальнейшей эксплуа- 
тации, усилению и замене элементов строительных KOH- 
струкций. 

Институт ведет проектирование аэродромов, а также соот- 
ветствующих зданий, сооружений и других объектов для 
аэродромных служб. 

Наряду со строительной деятельностью институт ведет 
разработку специализированного нестандартного оборудо- 
вания, в основном для объектов авиационной промышлен- 
ности. 
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The Institute has carried out its task successfully. Owing 
to the new construction projects and re-equipment of the 
existing enterprises, the aviation industry has multiplied 
its output without precedence. During the five pre-war 
years the number of aviation enterprises was doubled, 
and the credit for this should be shared with the 
Institute. 

In the postwar period the Institute served as the main 
design institution of the industry, and directly 
participated in the reconstruction and development of 
the national aviation sector. А major role in the engine 
building industry belonged then, and still belongs now, 
to the research center for construction of aircraft 
engines, affiliated to TsIAM. This center, noted for its 
good power-generating facilities, was organized in the 
1950s in accordance with the project developed by 
GiproNIlaviaprom. Right after the war, the Institute got 
involved in the designing of a construction site for 
TsAGI and Zhukovsky, the city of aviators. 

During the last few years the Institute carried out much 
work on projecting the unique Aviation Industrial 
Complex in Ulyanovsk (now «Aviastar» Joint Stock 
Company). 

The same period was marked by elaboration of 
programs for re-equipment of the factories producing 
airframes, engines, and other units. 

In 1993 the Institute, this time under the new title of a 
joint-stock company (Director General M. G. Nikolaev), 
was given a license for carrying out engineering 
exploration and comprehensive designing of aviation 
and other enterprises in the Russian Federation. 

At present the Institute is using the licenses in doing 
design work for enterprises and shops which will 
manufacture airplanes, helicopters, engines and other 
components of aircraft; facilities for production of 
general-purpose machinery, metals, machines and 
mechanisms for farming; testing facilities and research 
institutes ; aviation-oriented centers, auxiliary, power- 
engineering, and environment-protection systems. The 
Institute performs site engineering work, prepares town 
planning documentation (a general plan), transport 
routes, utilities, and architectural designing for the 
production, commercial/administrative, social, and 
home building purposes. 

The received licenses allow the Institute to examine the 
projects and to render consulting services, to inspect 
buildings and structures with the issuance of the 
appropriate recommendations for their further use or 
reinforcement/ replacement of the structural elements. 

In addition, the Institute is designing aerodromes and 
related buildings, structures, and other facilities. 

Along with the construction business, it is active in the 
development of special nonconventional equipment 
designed primarily for the aviation sector. 
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Tupolev Aviation Science and Technology Complex 
(ANTK). The Tupolev Aviation Science and 
Technology Complex (Director General V. T. Klimov 
and Designer General A. A. Tupolev) is a major aircraft 
manufacturing organization. In 1922 a commission on 
manufacture of all-metal aircraft was set up at the 
Central Aerohydrodynamics Institute (TsAGI). This 
commission was headed by A.N. Tupolev who became 
er an outstanding aircraft designer. Eventually, the 
mission grew into the largest national aviation 
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Авиастроительные фирмы 


Авиационный научно-технический комплекс (АНТК) 
им. А.Н. Туполева (генеральный директор В.Т. Климов, 
генеральный конструктор А.А. Туполев) — одна из веду- 
щих организаций авиастроения. В 1922 г. при ЦАГИ была 
создана комиссия по постройке цельнометаллических са- 
молетов, которую возглавил А.Н. Туполев, впоследствии 
выдающийся авиаконструктор. Со временем эта комиссия 
выросла в крупнейшее отечественное авиационное опыт- 
но-конструкторское бюро (ныне АНТК им. А.Н. Туполе- 
ва). Уже в 1924 г. поднялся в небо первый цельнометалли- 
ческий самолет АНТ-2. С этого времени практически все 
самолеты А.Н. Туполева проектировались металлически- 
ми. В 1932 г. был запущен в серию тяжелый бомбардиров- 
щик АНТ-6 (ТБ-3) с четырьмя двигателями, который стал 
важной вехой в развитии бомбардировочной и военно- 
транспортной авиации. 

В 1934 г. был создан первый отечественный скоростной 
бомбардировщик АНТ-40 (СБ). Решение стратегических 
задач, возлагавшихся на авиацию, должен был обеспе- 
чивать четырехмоторный скоростной высотный бомбарди- 
ровщик АНТ-42 (ТБ-7, Пе-8), выпускавшийся серийно до 
конца 1944 г. 

В 1937 г. экипажи В.П. Чкалова и М.М. Громова на уни- 
кальном самолете АНТ-25 (РД) дважды совершили беспо- 
садочные перелеты через Северный полюс из Москвы в 
США, при этом экипаж Громова установил мировые ре- 
корды дальности по ломаной и прямой. С 1937 г. ОКБ при- 
остановило свою деятельность в связи с необоснованными 
арестами А.Н. Туполева и ряда его сотрудников. Через ме- 
сяц после нападения фашистов на СССР А.Н. Туполев был 
освобожден и вновь возглавил работу ОКБ. 

В довоенный период в ОКБ кроме тяжелых военных ма- 
шин разрабатывались дирижабли, торпедные катера. Во 
время Великой Отечественной войны аэросани АНТ-4 ши- 
роко использовались как санитарно-транспортное средст- 
во, созданные в коллективе А.Н. Туполева торпедные ка- 
тера Г-5 активно участвовали в морских операциях, вклю- 
чая боевые действия на Дальнем Востоке. 

После второй мировой войны конструкторское бюро А.Н. 
Туполева создает реактивные самолеты. Среди них выде- 
ляется этапный серийный бомбардировщик Ту-16, значи- 
тельно опередивший свое время. Вслед за ним на вооруже- 
ние поступили Ту-128 и Ту-22. 

В 1952 г. начались испытания межконтинентального стра- 
тегического бомбардировщика Ту-95, на базе которого бы- 
ло создано целое семейство машин военного назначения, а 
также Ту-114, самый вместительный (до 220 мест) по тем 
временам пассажирский самолет. За два года до первого 
вылета Ту-114, в середине 1955 г., поднялся в небо первый 
отечественный реактивный пассажирский лайнер Ту-104 
(регулярные пассажирские перевозки начались с 1956 г.). 
В 1958 г. на Всемирной выставке в Брюсселе самолету Ту- 
104 была присуждена золотая медаль. За лайнером Ту-104 
последовали Ту-124, Ту-134 и Ту-154 для линий различной 
протяженности. 

В 1968 г. начались испытания первого сверхзвукового пас- 
сажирского самолета Ту-144. В 1970-х годах создан сверх- 
звуковой ракетоносец Ту-22М. 

С конца 1980-х годов ОКБ А.Н. Туполева проводит иссле- 
дования по использованию альтернативных видов топлива 
— жидкого водорода и сжиженного природного газа. Ис- 
пытания, начавшиеся в 1988 г. на летающей лаборатории 
Ту-155, показали, что нет принципиально непреодолимых 
технических препятствий для использования более эконом- 
ного и экологически чистого криогенного топлива. Это по- 
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experimental design bureau (now Tupolev Aviation 
Science and Technology Complex). The first all-metal 
aircraft (designated ANT-2) took to the air in 1924. 
From this time on almost all Tupolev aircraft were 
designed to be made of metal. In 1932 a heavy four- 
engined bomber ANT-6 (TB-3) was ordered into series 
production. This event was an important milestone in 
the development of bomber and military transport 
aviation in this country. 

In 1934 the first domestic high-speed bomber ANT-40 
(SB) was created. It was then decided that the strategic 
missions assigned to the air force should be entrusted to 


the high-speed/high-altitude four-engined bomber 
designated ANT-42 (TB-7, Pe-8) which was in series 
production till the end of 1944. 

In 1937 the aircrews of V. P Chkalov and M. M. Gromov 
made two nonstop flights from Moscow to the USA over 
the North Pole on the unique ANT-25 (RD) aircraft. In 
these flights Gromov's aircrew set the world records for 
broken- and straight-line routes. 

In 1937 the work of the EDB was suspended after arrests 
of A. N. Tupolev and some of his colleagues on framed- 
up charges. One month after the aggression of the Nazi 
Germany against the USSR A. N. Tupolev was released 
and restored to his position of the EDB's head. 

During the pre-war period, the EDB developed, in 
addition to heavy military machines, airships and torpedo 
boats. During the Great Patriotic War, the ANT-4 
snowplane was widely used as an ambulance vehicle, 
while the G-5 torpedo boats created by A. М. Tupolev's 
team took an active part in naval operations, including 
those in the Far East. 

After World War II, the Tupolev Design Bureau created 
jet aircraft. Among these aircraft was the Tu- 16 bomber, 


Дальний бомбардировщик 
Ty-22M3 


The Tu-22M3 long-range bomber 


251 


m— 


Авиация России сегодня 


зволило приступить к разработке среднемагистралі 
Ту-156 на таком топливе в пассажирском и грузовом 
антах. 

При проектировании перспективных самолетов нового по 
коления — среднемагистрального Ту-204 и ближнемагист- 
рального Ту-334 — был творчески синтезирован богатый 
отечественный опыт создания гражданской авиационной 
техники и традиционно более высокий уровень военных 
технологий. Еще на стадии проектирования в базовую мо- 
дель Ту-204 была заложена возможность увеличения мас- 
сы самолета, что позволило одновременно разрабатывать 
несколько модификаций для различного назначения и ши- 


mo й 


рокого диапазона вместимости и дальностей (от Ту-204- 
100 до Ту-204-220). Создан и самолет Ту-204М с двигате- 
лями фирмы "Роллс-Ройс". 

В рамках международного научно-технического сотрудни- 
чества в АНТК им. А.Н. Туполева ведутся работы над соз- 
данием сверхзвукового пассажирского самолета второго 
поколения СПС-2. 

В ОКБ разработан многоцелевой Ту-34, легко трансфор- 
мируемый из четырехместного пассажирского самолета в 
патрульный, санитарный или грузовой. Небольшая маши- 
на, управляемая одним пилотом, способна преодолевать 
расстояния до 1800 км со скоростью 280—329 км/ч. 


Авиационный комплекс им. С.В. Ильюшина (генераль- 
ный конструктор Г.В. Новожилов) — широко известная 
самолетостроительная фирма, разработавшая за свою шес- 
тидесятилетнюю (с 1933 г.) историю свыше 100 летатель- 
ных аппаратов; в серийном производстве построено около 
60 000 самолетов марки "Ил". Начав свою биографию с 
малочисленной бригады конструкторов, предприятие сего- 
дня — мощный конструкторско-производственный комп- 
лекс, располагающий опытным производством, летно-ис- 
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the plane which was recognized as being far ahead of its 
time. After this bomber the Tu-128 and Tu-22 came into 
operational service. 

In 1952 the EDB came up with the trials of a Tu-95 
intercontinental strategic bomber, which was used as а 
basis for creating a family of military machines, and a Tu- 
114 aircraft, which was the most capacious passenger 
liner (up to 220 seats) of that time. Two years before the 
first flight of the Tu-114, in mid-1955, the first domestic 
jet airliner Tu-104 took to the air (its regular flights began 
in 1956). In 1958 the Tu-104 was awarded a gold medal 
at the international air show held in Brussels. The Tu-104 
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пытательной и доводочной базой, современным вычисли- 
тельным центром, испытательными лабораториями и стен- 
дами. 

Значительную роль в разгроме фашистской Германии сыг- 
рал легендарный бронированный штурмовик Ил-2, в сило- 
вую схему планера которого выдающийся авиаконструктор 
С.В. Ильюшин включил защитную броню, реализовав про- 
стое и гениальное конструктивное решение, над поиском 
которого работали многие авиаконструкторы мира. Само- 
леты ДБ-3, Ил-4, Ил-2, Ил-10 и его модификация Ил-10М 
выпускались массовыми сериями. Самолеты Ильюшина 
составили треть всех боевых самолетов ВВС Советской 


was followed by Tu-124, Tu-134 and Tu-154 planes 
designed for operation on airlines of various lengths. 
In 1968 the design bureau put on trials the first 
supersonic passenger aircraft designated Tu-144. In the 
1970s a Tu-22M supersonic missile carrier was created. 
Since the late 1980s the Tupolev EDB conducted 
research into the use of alternative fuels, such as liquid 
hydrogen and liquefied natural gas. 
The tests started in 1988 on a Tu-155 flying test-bed 
revealed no fundamentally insurmountable technological 
obstacles to the use of the more economical and 
ecologically friendly cryogenic fuel. 
This permitted the design bureau to embark on the 
development of a Tu-156 medium-haul aircraft whose 
passenger and cargo versions were intended to operate 
on such fuel. 
In designing promising new-generation aircraft, such as 
the Tu-204 medium- and Tu-334 short-haul liners, the 
vast experience of the Russian aircraft designers and the 
‘idionally high military technologies were creatively 
resized 


Бомбардировщик Ty-95MC 
готов к заправке 


А Tu-95MS bomber is ready 
for fuelling 
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Армии периода Великой Отечественной войны. В 1943 r., 
наряду с дальнейшим развитием необходимых фронту бое- 
вых самолетов, ОКБ приступает к проектированию своего 
первого пассажирского самолета Ил-12. Этот самолет от- 
крыл приоритетное для настоящего времени направление 
работы коллектива. Первый отечественный самолет для 
массовых пассажирских перевозок Ил-12 в 1946 г. был 
принят Аэрофлотом. 

Более совершенный пассажирский самолет Ил-14 (1950 г.) 
строился в 14-ти вариантах. Массовая и длительная экс- 
плуатация в самых различных климатических условиях 
подтвердила достоинства его конструкции, высокие летные 
и технико-экономические качества. 

В 1957—1970 гг. в серийном производстве находился тур- 
бовинтовой пассажирский самолет Ил-18, эксплуатация 
которого продолжается с апреля 1959 г. по настоящее вре- 
мя. 

Учитывая интенсивный рост пассажирских потоков и не- 
обходимость увеличения дальности перевозок, ОКБ в 1963 
г. создает дальний пассажирский самолет Ил-62 с четырь- 
мя двухконтурными турбореактивными двигателями НК-8. 
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At the design stage, the basic model of the Tu-204 was 
already provided with a potential for increasing its mass, 
which permitted, at the later stages, its simultaneous 
development into several versions having different 
purposes, seating capacities and ranges (from Tu-204- 
100 to Tu-204-220). Also, the design bureau developed 
a Tu-204M aircraft powered by the «Rolls-Royce» 
engines. 

As part of the international scientific and technical 
cooperation, the Tupolev Aviation Science and 
Technology Complex is working on a project of the 
second-generation SPS-2 supersonic passenger aircraft. 
The EDB has developed a multi-mission Tu-34 aircraft 
which can be easily converted from the a four-seat 
passenger version into a patrol, ambulance or cargo 
craft. This small single-pilot machine can fly over 
а distance of up to 1,800 km at a speed of 280 to 
329 km/h. 


Ilyushin Aviation Complex. The Ilyushin Aviation 
Complex (Designer General G. V. Novozhilov) is a 
widely known aircraft manufacturing company which 
designed during its sixty-year history (since 1933) more 
than 100 aircraft and produced about 60,000 commercial 
Ils. The enterprise, which started as a small team of 
designers, is presently a high-capacity design and 
production complex possessing experimental production 
facilities, a flight-test and operational development base, 
an up-to-date computer center, test laboratories and 
benches. 

A major role in the defeat of fascist Germany was played 
by the legendary Il-2. This was an armoured attack plane 
with the airframe whose load-bearing structure was 
provided by the outstanding aircraft designer S. V. 
Ilyushin with protective armour. S. V. Ilyushin employed 
a simple, yet ingenious, solution which was much sought 
after by many aircraft designers of the world. Aircraft 
DB-3, 1-4, Il-2 and 11-10, along with its version Il-10M, 
were mass-produced. Ilyushin's aircraft made up one- 
third of the entire combat aircraft fleet of the Soviet Air 
Force during the Great Patriotic War. In 1943 the EDB, 
while continuing to develop the combat aircraft needed 
at the front, proceeds to designing its first passenger liner 
Il-12. This aircraft opened up for the EDB a new line of 
work currently occupying a place on top of the priority 
list. The first national airliner for mass passenger traffic, 
designated Il-12, entered service with the Aeroflot 
company in 1946. 

A more advanced airliner Il-14 (1950) was built in 14 
versions. The extensive and long-time operation of the 
aircraft under various climatic conditions confirmed its 
good design and proved its high performance, technical 
and economical characteristics. 


The П-18 turboprop passenger plane was in series 


production between 1957-1970. Its has been operated 
since April of 1959 to the present day. Taking into 
consideration the rapid growth of passenger traffic and 
the necessity of extending its range, the EDB created in 
1963 an Il-62 long-haul passenger plane powered by 
four NK-8 bypass turbojet engines. The 11-62 and its 
version П-62М are operated on domestic and 
international airlines to provide long-distance passenger 
service since 1967. 

A major contribution to the development of domestic 
transport aviation was creation of the II-76T jet transport 
powered by D-30KP engines (1971). The large carrying 
capacity, high degree of cargo-handling mechanization, 
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Ил-62 и его модификация Ил-62М с 1967 г. эксплуатиру- 
ются на отечественных и международных авиалиниях, 
обеспечивая перевозки пассажиров на большие расстоя- 
ния. 

Значительный вклад в развитие отечественной транспорт- 
ной авиации — реактивный транспортный самолет Ил-76Т 
с двигателями Д-ЗОКП (1971 г.). Большие транспортные 
возможности, высокая степень механизации погрузочно- 
разгрузочных работ, способность базироваться на бетони- 
рованных и грунтовых аэродромах ограниченных разме- 
ров, хорошие летно-технические и взлетно-посадочные ха- 
рактеристики, другие преимущества современного его ва- 
рианта Ил-76ТД были ярко продемонстрированы в поле- 
тах в Арктику и Антарктиду. Модификации базового само- 
лета в 1980-е годы пополнили противопожарный самолет, 
летающий госпиталь и др. Серийное производство самоле- 
та осуществляется Ташкентским авиационным производст- 
венным объединением им. В.П. Чкалова. 

С декабря 1980 г. на воздушных линиях с большими пасса- 
жиропотоками используется первый отечественный широ- 
кофюзеляжный среднемагистральный самолет Ил-86 с 
турбореактивными двигателями НК-86 на 350 пассажиров. 
Итогом работы коллектива в 1980-е годы стало, наряду с 
модификацией ранее созданных типов самолетов, проекти- 
рование, изготовление и испытание дальнего широкофюзе- 
ляжного самолета Ил-96-300 с двигателями ПС-90А (1988 
г.), предназначенного для перевозки 300 пассажиров, бага- 
жа и грузов на магистральных линиях протяженностью до 
9000—10 000 км, и пассажирского самолета Ил-114 с дви- 
гателями ТВ7-117 (1990 г.) для перевозки 64 пассажиров 
на местных воздушных линиях протяженностью до 1000 
км. Дальнемагистральный самолет Ил-96-300 в декабре 
1992 г. получил сертификат летной годности. 

Имеющаяся на фирме программа развития гражданской 
авиационной техники, разработанная и целенаправленно 
реализуемая генеральным конструктором академиком Г.В. 
Новожиловым, в предстоящее десятилетие базируется на 
тесном сотрудничестве с отечественными и зарубежными 
партнерами. В числе новых проектов, реализуемых совме- 
стно с авиационными фирмами США, Франции, Англии, 
Италии, — создание дальнего широкофюзеляжного само- 
лета Ил-96М с двигателями фирмы "Пратт-Уитни", легко- 
го самолета Ил-103, предназначенного для первоначально- 
го обучения и тренировки летчиков, перевозки 3—4 пасса- 
жиров или 270 кг груза, модернизация самолетов Ил-76ТД, 
Ил-86 и Ил-114 с установкой современных экономичных 
двигателей, пилотажно-навигационного и радиосвязного 
оборудования, другие проекты. 


Акционерное общество открытого типа "ОКБ им. 
А.С. Яковлева" (генеральный конструктор А.Н. Донду- 
ков) носит имя своего организатора академика А.С. Яко- 
влева, с 1934 г. возглавлявшего прославленный коллек- 
тив конструкторов. В этом коллективе созданы свыше 
200 типов и модификаций построенных летательных ап- 
паратов. Более 100 из них пошли в серию. Всего выпу- 
щено свыше 70 000 самолетов фирмы "Як" различного 
назначения. Среди них массовые учебные УТ-2, Як-11, 
Як-18, Як-18Т, Як-52, спортивно-акробатические УТ-1, 
Як-18П, ПМ, ПС, Як-50, Як-55, на которых советская 
команда завоевала 69 первых мест на чемпионатах мира 
и Европы по высшему пилотажу, многоцелевые АИР-6 и 
Як-12. 

В период Великой Отечественной войны до двух третей со- 
ветской истребительной авиации составляли Як-1, Як-7, 
Як-9, Ak-3, на которых воевали не только советские, HO 
также французские и польские летчики. 
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short paved/ unpaved airfield capability, good 
flight/takeoff/ landing characteristics and other 
advantages of its up-to-date version Il-76TD were 
demonstrated most clearly in flights to the Arctic and 
Antarctic. In the 1980s the versions of the basic aircraft 
were supplemented with a fire-fighting aircraft, a flying 
hospital, etc. The aircraft is mass-produced by the 
Chkalov Aviation Production Association in Tashkent. 
Beginning in December of 1980, heavy-traffic airlines 
use the first domestic medium-haul wide-body aircraft 
1-86 which is powered by NK-86 turbojet engines and 
can carry 350 passengers. 

The final result of the work of the design bureau in the 
1980s was, along with retrofitting previously developed 
aircraft, the designing, manufacturing and testing of 
ап П-96-300 long-haul wide-body aircraft powered by 
PS-90A engines (1988), designed to carry 300 
passengers, baggage and cargo on trunk airlines up to 
10,000 km long, and an Il-114 passenger liner powered 
by TV7-117 engines (1990) and designed to carry 64 
passengers on local airlines up to 1,000 km long. The Il- 
96-300 long-haul aircraft was certified as airworthy in 
December 1992. 

The company's civil aviation development program 
drawn up and carried out purposefully by Designer 
General Academician G. V. Novozhilov is based on 
close cooperation with domestic and foreign partners 
in the coming decade. Among the new projects to be 
carried out in cooperation with the aviation 
companies of the USA, France, England and Italy are 
the development of an Il-96M long-haul wide-body 
aircraft powered by «Pratt & Whitney» engines, the 
development of an 11-103 light aircraft for initial 
training of pilots and for carrying 3 or 4 passengers 
or 270 kg of cargo, the upgrading of the II-76TD, Il- 
86 and Il-114 aircraft with installation of modern- 
design economical engines, flight and navigation 
equipment, radio communication equipment, and 
other projects. 


«Yakovlev EDB» Joint Stock Public Company. This 
EDB (Designer General A. N.Dondukov) bears the 
name of its founder Academician A. S. Yakovlev who 
headed the famous designers' collective since 1934. 
This collective created more than 200 types and versions 
of aircraft. More than 100 of them were put into full- 
scale production. All in all, the company produced more 
than 70,000 Yaks for various purposes. Among them 
were the mass-produced UT-2, Yak-11, Yak-18, Yak- 
18T and Yak-52 training aircraft, UT-1, Yak-18P, PM, 
PS, Yak-50 and Yak-55 sporting aircraft which helped 
the Soviet team win 69 first places in the world and 
European aerobatics championships, and multi-mission 
AIR-6 and Yak-12 planes. 

During the Great Patriotic War, up to two-thirds of the 
Soviet fighter fleet were made up of the Yak-1, Yak-7, 
Yak-9 and Yak-3 aircraft which were flown not only by 
Soviet, but by French and Polish combat pilots. 

The Yakovlev EDB created the first Soviet production 
jet fighters Yak-15, first Soviet interceptors Yak-25 and 
first Soviet supersonic front-line bombers Yak-28. 

This designers’ collective places special emphasis on 
vertical takeoff and landing (VTOL) aircraft. It created 
the first Soviet VTOL aircraft Yak-36, the world’s first 
deck-based VTOL aircraft Yak-38 and the world’s first 
supersonic VTOL aircraft Yak-141. The design bureau 
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В ОКБ А.С. Яковлева созданы первые в СССР серийные 
реактивные истребители Як-15, первые перехватчики Як- 
25, первые сверхзвуковые фронтовые бомбардировщики 
Як-28. 

Особое внимание этот конструкторский коллектив уделяет 
самолетам вертикального взлета и посадки (СВВП). Здесь 
созданы первый советский СВВП Як-36, первый в мире 
палубный СВВП Як-38, первый в мире сверхзвуковой 
СВВП Як-141. 

Разрабатывались в КБ и транспортно-десантные аппараты 
— планеры Як-14, вертолеты Як-24, крупнейшие в мире в 
1952—1957 гг. 

В конструкторском бюро созданы реактивные пассажир- 
ские самолеты: 32-местный Як-40 — первый советский са- 
молет, сертифицированный по западным нормам летной 
годности и закупавшийся такими развитыми странами, как 
Италия и ФРГ, и 120-местный Як-42 — самый экономич- 
ный отечественный ближнемагистральный пассажирский 
самолет. Разработаны беспилотные летательные аппараты 
"Шмель" военного и гражданского назначения. 

Самолеты марки "Як" получили широкое распространение 
внутри страны и за рубежом, а в ряде стран строились по 
лицензии (Польша, Чехословакия, Румыния, Китай). В на- 
стоящее время продолжается выпуск пассажирских само- 
летов Як-42, пользующихся большим спросом на внутрен- 
нем и внешнем рынках, учебных самолетов Як-52, спор- 
тивных Як-55М. 

ОКБ планирует развитие семейства самолетов Як-42, обеспе- 
чивающее дальнейшее повышение экономичности, разработ- 
ку вариантов с большей дальностью полета, а также быстро 
конвертируемых в грузовые. Предполагается создать 150-ме- 
стный высокоэкономичный самолет Як-46, провести летные 
испытания и организовать серийное производство легких 
многоцелевых самолетов — четырехместных Як-112 и шес- 
тиместных Як-58, выпуск новейших учебно-тренировочных 
самолетов с высокими пилотажными характеристиками — 
поршневого Як-54 и реактивного Як-130. В планах ОКБ и со- 
здание реактивных служебных самолетов Як-58 и др. 

По ряду проектов налажено сотрудничество с западными 
фирмами в форме совместной разработки и производства 
или установки западных двигателей и оборудования для по- 
ставки летательных аппаратов на экспорт. Помимо пере- 
хода на гражданскую авиационную тематику в порядке 
конверсии проектируются вагоны для скоростных поездов 
(рельсового и магнитного), спроектированы и запущены в 
серийное производство агрегаты для фасовки продуктов. В 
1992 г. образована Авиационная корпорация "Як", которая 
в интересах покупателей будет отвечать за весь процесс 
создания и эксплуатации самолетов "Як". 

Авиационный научно-производственный комплекс 
(АНПК) "МиГ" (генеральный конструктор Р.А. Беляков) 
вырос из ОКБ, датой основания которого считается де- 
кабрь 1939 г. Тогда в составе старейшего завода им. Авиа- 
хима в Москве были организованы опытный цех и конст- 
рукторское бюро под руководством А.И. Микояна для раз- 
работки и постройки истребителя, а 5 апреля 1940 г. в воз- 
дух поднялся первый истребитель МиГ-1, названный так в 
честь его создателей (Микоян Артем Иванович и Гуревич 
Михаил Иосифович). С этого первого самолета МиГ-1 и 
началась история конструкторского бюро. 

Главным направлением работы все прошедшие годы было 
создание боевых самолетов для ВВС и ПВО. Создано свы- 
ше 120 образцов новой авиационной техники, и среди них 
известные самолеты Миг-3, И-250, МиГ-9, МиГ-15, Mur- 
17, МиГ-19, МиГ-21, МиГ-23, МиГ-25, МиГ-27, MuI-29, 
МиГ-31. Каждый из этих самолетов пошел в серию (в раз- 


^» developed landing transport vehicles, such as the =. ЛИЧНЫХ модификациях). 
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Yak-14 gliders and Yak-24 helicopters, which were the 
world's largest helicopters in 1952-1957. 

The design bureau created such passenger jets as the 32- 
seat Yak-40 which was the first Soviet aircraft to be 
certificated according to the western airworthiness 
standards and purchased by such countries as Italy and 
West Germany, and the 120-seat Yak-42 which is the 
most economical domestic short-haul passenger liner. It 
developed the «Shmel» (Bumble bee) drone for military 
and civil applications. 

The Yak aircraft gained wide acceptance within the 
country and abroad and were manufactured under 


license in some countries (Poland, Czechoslovakia, 
Rumania, China). At present the Yak-42 passenger 
aircraft which are in great demand on domestic and 
foreign markets, Yak-52 training aircraft and Yak-55M 
sporting planes are still produced. 

The EDB plans to develop a family of Yak-42s having 
improved economical efficiency and some versions for 
long-distance flights and those for quick conversion into 
cargo planes. There are plans to develop a highly 
economical 150-seat Yak-46 aircraft, to conduct flight 
tests and to organize full-scale production of light-weight 
multi-mission aircraft, such as a four-seat Yak-112 and 
six-seat Yak-58, and to start production of the most up-to- 
date high-agility training aircraft like the piston-engined 
Yak-54 and jet-engined Yak-130. The design bureau also 
plans to create a Yak-58 business jet and other aircraft. 
On a number of projects, the design bureau established 
cooperation with western companies in the form of joint 
development and production or installation of western 
engines and equipment in the aircraft to be exported. 
Besides conversion to civilian aircraft production, it is 


Стратегический 
бомбардировщик Ty-160 


The Ти-160 strategic bomber 
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На самолетах марки "МиГ" установлено 55 мировых ре- 
кордов скорости, высоты, скороподъемности; 21 из них не 
побит до настоящего времени, в частности, абсолютный 
рекорд высоты — 37 650 м, установленный летчиком-ис 
пытателем Героем Советского Союза А.В. Федотовым в 
1977 г., рекорды скороподъемности на высоту 25, 30, 35 км 
на самолете МиГ-25. 

В течение многих лет ОКБ А.И. Микояна занимает пере- 
довые позиции в мировом самолетостроении. Самолеты 
марки "МиГ" — носители самой передовой технологии в 
различных областях науки и техники. Это касается приме- 
нения новых аэродинамических схем, силовых установок, 


систем управления, конструкционных материалов, техно- 
логических процессов и многофункциональных комплек- 
сов оборудования. 

ОКБ явилось пионером в создании стреловидных крыльев, 
герметичных кабин вентиляционного типа, катапультных 
кресел, трехколесного шасси, систем автоматического 
торможения колес. Многие новые технические решения 
реализованы в конструкциях "МиГов": бустерное управле- 
ние на самолетах МиГ-15, МиГ-17; управляемый стабили- 
затор с автоматикой регулирования на самолете МиГ-19; 
стальная сварная конструкция силовых баков-отсеков пла- 
нера для самолетов МиГ-25; изменяемая стреловидность 
крыла в полете на самолете МиГ-23, интегральная аэроди- 
намическая компоновка самолета МиГ-29. 

Совместно с научно-исследовательскими институтами и 
другими конструкторскими бюро постоянно проводится 
работа по созданию и летным испытаниям эксперимен- 
тальных самолетов, летающих лабораторий для испытаний 
новых двигателей, различных систем и оборудования. Эти 
работы составляют основу научного и технического потен- 
циала фирмы. Высокий уровень техники ОКБ был проде- 
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planned to build cars for high-speed rail and maglev 
trains. Among the presently designed and put into full- 
scale production are foodstuff packing units. In 1992 the 
Yak Aviation Corporation was organized which now is 
responsible to its customers for the overall process of 
creation and operation of the Yak aircraft. 


«MiG» Aviation Research and Production Complex 
(ANPK). The «MiG» Aviation Research and Production 
Complex (Designer General R. A. Belyakov) grew out 
of an EDB which is held to be founded in December 
1939 when an experimental shop and a design bureau 


== 


(headed by А. I. Mikoyan) were set up for developing 
and constructing a fighter at the oldest Aviakhim 
Factory in Moscow. The first fighter designated MiG-1 
after its creators (Mikoyan Artem Ivanovich and 
Gurevich Mikhail Iosifovich) took to the air on April 5, 
1940. This first MiG-1 aircraft marked the beginning of 
the history of the design bureau. 

During all past years the main line of work of the design 
bureau was the creation of combat aircraft for the air 
force and air-defense force. The design bureau created 
more than 120 types of new aircraft including the well- 
known MiG-3, 1-250, MiG-9, MiG-15, MiG-17, MiG-19, 
MiG-21, MiG-23, MiG-25, MiG-27, MiG-29 and MiG- 
31. Each of these aircraft went into full-scale production 
in various versions. 

The MiG aircraft set 55 world records in speed, altitude 
and rate-of-climb, 21 of which have not been beaten to 
the present day, specifically, an absolute altitude record 
of 37,650 m set up by the test pilot and Hero of the 
Soviet Union A. V. Fedotov in 1977 and the rate-of- 
climb records for altitudes of 25, 30 and 35 km set up on 
the MiG-25. 

Over many years the Mikoyan EDB has occupied a 
leading position in world aeronautical engineering. The 
MiGs represent the most advanced technology in various 
fields of science and technology. This concerns the use 


Самолет Ил-14 
на арктическом льду 


Ап 1-14 airplane on the arctic ice 
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монстрирован на многих международных выставках. Миро- 
вая техническая общественность дала высокую оценку са- 
молетам и мастерству летчиков-испытателей, участвовав- 
ших в демонстрационных полетах. 

В настоящее время АНПК "МиГ" проводит работы по модер- 
низации самолетов (в том числе и с зарубежными партнерами) 
и по созданию нового поколения самолетов. Ведутся разра- 
ботки учебного комплекса и легкого многоцелевого грузового 
самолета МиГ-110. В АНПК организовано производство ста- 
билизаторов для деловых самолетов "Фалкон" (фирма "Дас- 
со", Франция). В плане конверсии разработано несколько про- 
ектов по деловым самолетам и самолетам местных линий. 


Акционерное общество открытого типа "ОКБ Сухого" 
(генеральный конструктор М.П. Симонов) было организо- 
вано в 1939 г. на базе бригады, входившей в состав ОКБ 
А.Н. Туполева. Произошло это после успешного создания 
бригадой проекта ближнего бомбардировщика "Иванов" — 
ББ-1. В 1940 г. начался массовый выпуск этого самолета, 
получившего название Су-2. Он положил начало истории 
ОКБ. 

В последующие годы ОКБ под руководством П.О. Сухого 
создало целую плеяду самолетов-истребителей и штурмо- 
виков Cy-1, Cy-3, Cy-6, Cy-7, Cy-8, Cy-5. 

Первым реактивным самолетом ОКБ П.О. Сухого стал 
созданный в 1946 г. фронтовой истребитель Су-9 с дву- 
мя турбореактивными двигателями РД-10, на котором 
впервые было применено бустерное управление элеро- 
нами, затем создаются истребитель-перехватчик Су-11, 
первый советский трансзвуковой самолет Су-15, экспе- 
риментальный истребитель Су-17 со скоростью полета 
М=1. 

В 1953 r., после четырехлетнего перерыва в существова- 
нии ОКБ, оно приступает к созданию фронтового истре- 
бителя C-1, на котором в 1956 г. была достигнута рекорд- 
ная скорость — 2170 км/ч, и первого советского самолета 
с треугольным крылом Т-3, на котором в 1959—1962 гг. 
были установлены мировые рекорды высоты и скорости 
полета. 
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of new aerodynamic configurations, powerplants, control 
systems, structural materials, production processes and 
multifunctional equipment systems. 

The EDB was a pioneer in the creation of swept wings, 
ventilation-type pressurized cabins, ejection seats, three- 
wheel landing gear and automatic wheel braking 
systems. The MiG aircraft were designed with the 
application of many new engineering solutions, such as 
the power-operated control in the MiG-15 and MiG-17 
aircraft, automatically adjustable stabilizer in the MiG- 
19 aircraft, steel welded airframe load-bearing integral 
tanks in the MiG-25, variable-sweep wings in the MiG- 
23 and integral aerodynamic configuration in the MiG- 
29. 

Working in cooperation with research institutes and 
other design bureaux, the «MiG» EDB is always 
engaged in creation and flight testing of experimental 
aircraft, flying test-beds for testing new engines and 
various systems and equipment. This work forms the 
basis of the scientific and technological potential of the 
company. The high level of the equipment created by 
the design bureau was demonstrated at many 
international air shows. 

The world's aviation experts highly appraised the 
aircraft and skill of the test pilots who carried out the 
demonstration flights. 

At present the «MiG» Aviation Research and Production 
Complex is working on modernizing the old types (also 
in cooperation with foreign partners) and creating a new 
generation of aircraft. Among the current projects are a 
training system and a light multi-mission cargo aircraft 
designated MiG-110. The «MiG» Aviation Research 
and Production Complex organized the production of 
stabilizers for the French Dassault's «Falcon» business 
aircraft. The design bureau prepared several projects of 
business and short-range aircraft as part of its 
conversion program. 

«Sukhoi EDB» Joint Stock Public Company. The 
Sukhoi EDB (Designer General M. P. Simonov) was 
organized in 1939 on the basis of one of the teams of the 
Tupolev EDB. This happened after the successful 
development of a so-called «Ivanov» - BB-1 short-range 
bomber. In 1940 this aircraft, this time designated Su-2, 
went into full-scale production. Thus the history of the 
design bureau began. 

In succeeding years the EDB headed by Р. О. Sukhoi 
created a galaxy of fighters and attack aircraft, such as 
Su-1, Su-3, Su-6, Su-7, Su-8 and Su-5. 

The first jet aircraft created by the Sukhoi EDB was the 
Su-9 front-line fighter (1946) powered by two RD-10 
turbojet engines in which the power-boosted aileron 
control was used for the first time. It was then followed 
by a Su-11 fighter-interceptor, the first Soviet transonic 
aircraft 50-15 and an experimental fighter Su-17 flying 
at Mach 1. 

In 1953 (after a four-year interval in its work) the EDB 
started working on the projects of a 5-1 front-line fighter 
on which a speed record of 2,170 km/h was set up in 
1956 and the first Soviet delta-wing aircraft T-3 on 
which world altitude and speed records were set up in 
1959-1962. 

In the 1960s the collective of the Sukhoi EDB created 
aircraft for the Soviet Air Force and Air-Defense Force. 
In 1961 the Su-7B fighter-bomber entered service (after 
the EDB resumed work, the numbering of its aircraft 
began anew, which resulted in the repetition of 
designations on new aircraft). The Su-7B fighter- 
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В 1960-е годы коллектив ОКБ П.О. Сухого создает само- 
леты для советских ВВС и ПВО. В 1961 г. был принят на 
вооружение истребитель-бомбардировщик Су-7Б (после 
возобновления деятельности ОКБ нумерация его самоле- 
тов началась заново, что привело к повторению обозначе- 
ний на новых самолетах). В конструкции Су-7Б впервые 
удалось объединить качества, присущие и бомбардировщи- 
ку, и истребителю. 

Самолеты Су-7Б находились в эксплуатации до 1989 г. — 
редкий пример летного долголетия. С 1958 по 1962 г. се- 
рийно выпускался истребитель-перехватчик Cy-9, а затем, 
начиная с 1962 г., — Су-11. Истребители-перехватчики 
Cy-9 и Cy-11 оставались самыми скоростными и высотны- 
ми самолетами СССР до 1969 г. — начала серийного про- 
изводства истребителя МиГ-25 — и стояли на вооружении 
частей ПВО до начала 1980-х годов. В 1965 г. был принят 
на вооружение истребитель-перехватчик Су-15 с радиоло- 
кационным прицелом "Орел-Д-58". 

В 1966 г. был поднят в воздух экспериментальный самолет 
С-22И с крылом изменяемой стреловидности, в 1967 г. 
принимается решение о запуске ero в серию, и в 1970 г. на- 
чинается серийное производство этого самолета под 0603- 
начением Су-17. В дальнейшем этот самолет претерпел 
ряд модернизаций и выпускался до 1990 г. 

В 1972 г. был поднят в воздух сверхзвуковой разведыва- 
тельно-ударный самолет Т-4 ("100"), рассчитанный на дли- 
тельный полет на сверхзвуковой скорости. На этом само- 
лете впервые была применена отклоняемая носовая часть. 

В 1974 г. был принят на вооружение двухместный фронто- 
вой бомбардировщик с изменяемой стреловидностью кры- 
ла Су-24, находящийся на вооружении до настоящего вре- 
мени. 

С 1976 г. начато серийное производство армейского штур- 
мовика Су-25. Он зарекомендовал себя как высокоэффек- 
тивный и надежный. Он состоит на вооружении и в настоя- 
щее время. 

В 1977 г. совершил первый полет, а с 1981 г. был запущен 
в серийное производство один из лучших истребителей на- 
шего времени — Су-27. Это самолет нового поколения как 
в области самолетостроения, так и в области его радио- 
электронного оборудования. Су-27 выполнен по инте- 
гральной компоновке с единым несущим корпусом по кон- 
цепции статически неустойчивого самолета, на нем приме- 
нено электродистанционное управление. Этот самолет был 
впервые показан широкой публике на авиационном салоне 
в Ле Бурже в 1989 г. и получил высокие отзывы специали- 
стов и зарубежной печати. На нем летчиком Пугачевым 
была выполнена уникальная фигура высшего пилотажа, 
получившая название "кобра Пугачева". 

В ноябре 1989 г. на корабельной модификации этого само- 
лета Су-27К. совершена первая в СССР посадка на палубу 
авианосного корабля, оснащенную аэрофинишером. 

С 1983 г. в ОКБ Сухого начато проектирование спортив- 
но-пилотажного самолета, Первый опытный спортивный 
самолет этого конструкторского коллектива Су-26 был 
поднят в воздух в 1984 г., ив 1985 г. начался серийный вы- 
пуск облегченного модифицированного Су-26М, обладаю- 
щего высокой энерговооруженностью и высоким уровнем 
допускаемых эксплуатационных перегрузок (от +12 до -10 
ед.). 

В 1990 г. совершил первый полет спортивно-пилотажный 
двухместный самолет Су-29, а в 1992 г. — одноместный 
спортивно-пилотажный самолет нового поколения Су-29Т. 
Самолеты Су-26М и Су-29 покупают во многих странах 
мира, в том числе ив США. 

В настоящее время, помимо опытно-конструкторских ра- 
бот по созданию новых образцов военной авиации, ОКБ 
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bomber was the first to combine the properties of a 
bomber and a fighter. 

The Su-7B fighter-bombers were in operational service 
until 1989, which is a rare case of flying longevity. In 
1958-1962 a Su-9 fighter-interceptor was in series 
production, followed in 1962 by a Su-11. The Su-9 and 
Su-11 fighter- interceptors remained the fastest and most 
high-flying aircraft of the USSR until 1969, when the 
MiG-25 fighter was put into full-scale production, and 
were in operational service with AD units until the early 
1980s. In 1965 a Su-15 fighter-interceptor equipped 
with the «Orel-D-58» radar sight entered service. 
TA р 


In 1966 an experimental $-221 variable-sweep aircraft 
made its first flight. In 1967 the decision to put it into 
production was made, and in 1970 this aircraft was put 
into full-scale production under the designation Su-17. 
Since then it underwent several modernizations and 
remained in production until 1990. 

In 1972 a T-4 («100») supersonic reconnaissan- 
ce/strike aircraft intended for long supersonic flights 
made its entry. This aircraft was the first one to use the 
adjustable nose. 

In 1974 a two-seater Su-24 front-line variable- sweep 
bomber made its appearance to stay in service to the 
present day. 

In 1976 a Su-25 army attack plane was put into full- 
scale production and proved to be a highly effective and 
reliable aircraft. It is in operational service to this day. 

In 1977 one of the best modern fighters, Su-27, took to 
the air. It was mass-produced since 1981. 

This fighter is an aircraft of a new generation in terms 
of both aeronautical engineering and electronic 
equipment, 

The Su-27 is aerodynamically arranged into an integral 
configuration with a single load-bearing body thus 
conforming to the concept of the statically unstable 
provided with a fly-by-wire control system. This aircraft 
was demonstrated for the first time to the general public 


Статические испытания 
самолета Ил-86 


Ап 11-86 airplane at static trials. 
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Сухого проводит широкий круг исследований в области 
гражданского авиастроения. 


Таганрогский авиационный научно-технический комп- 
лекс (ТАНТК) им. Г.М. Бериева (генеральный конструк- 
тор Г.С. Панатов) берет начало с Центрального конструк- 
торского бюро морского самолетостроения (ЦКБМС), об- 
разованного в г. Таганроге в 1934 г. Первыми гидросамо- 
летами, внедренными ЦКБМС в серийное производство, 
были 4,5-тонный морской ближний разведчик МБР-2 кон- 
струкции Г.М. Бериева и американский 16-тонный гидро- 
самолет "Каталина" фирмы "Консолидейтед" (в СССР 
имел название ГСТ). Затем последовал ряд разработок ги- 
дросамолетов и корабельных разведчиков с поршневыми 
двигателями, из которых серийно строились КОР-1 (Бе-2) 
и КОР-2 (Бе-4). Все серийные самолеты принимали уча- 
стие в Великой Отечественной войне в качестве морских 
разведчиков, спасателей экипажей самолетов и судов, по- 
терпевших бедствие, ночных бомбардировщиков и связных 
самолетов. В послевоенные годы был создан морской даль- 
ний разведчик, поисково-спасательный и противолодочный 
гидросамолет Бе-6, способный барражировать над морем 
до 20 часов. 

С 1950 г. под руководством Г.М. Бериева было развернуто 
создание реактивных гидросамолетов — эксперименталь- 
ного Р-1, первого отечественного серийного гидросамоле- 
та-фоторазведчика, торпедоносца Бе-10, серийного турбо- 
винтового противолодочного и поисково-спасательного са- 
молета-амфибии Бе-12, стоящего на вооружении с 1963 г. 
Даже после длительной эксплуатации этот самолет может 
быть переоборудован в модификации, необходимые народ- 
ному хозяйству в наше время, освоить профессии пожар- 
ника, наблюдателя, грузопассажирского самолета для при- 
брежных поселков Дальнего Востока, Сахалина, Куриль- 
ских островов. 

В 1968 г. в ОКБ был создан самолет для местных воздуш- 
ных линий Бе-30, который после доводки по результатам 
эксплуатационных испытаний получил наименование Бе- 
32. Экономичный, скоростной, надежный и комфортабель- 
ный, самолет этот, тем не менее, не был в крупносерийном 
производстве. О его неприхотливости и надежности гово- 
рит тот факт, что даже спустя 17 лет, после необслуживае- 
мой стоянки на заводском аэродроме, этот самолет был 
быстро восстановлен, показан в июне 1993 г. на аэрокос- 
мическом салоне в Ле Бурже и находит заказчиков. 

С 1968 r., после ухода Г.М. Бериева на пенсию, ТАНТК 
возглавил его ученик А.К. Константинов, на долю которо- 
го выпало руководство разработкой сложных оборонных 
авиационных комплексов — "MP" (на базе самолета Ту- 
142) и А-50 (на базе самолета Ил-76МД), а также крупно- 
го самолета-амфибии А-40, являющегося базой для созда- 
ния противолодочного, поисково-спасательного, патруль- 
ного самолетов и других модификаций. 

В 1968—1976 гг. коллектив ТАНТК также работал над са- 
молетом-амфибией вертикального взлета и посадки ВВА- 
14 (14М-1П) известного авиаконструктора и ученого Р.Л. 
Бартини. Результаты испытаний этого самолета, как и ма- 
териалы по созданному ранее экраноплану Г.М. Бериева 
"Гидролет-1", позволили специалистам ТАНТК накопить 
опыт, необходимый для работ по созданию экранолетов и 
экранопланов. 

В 1990 г. ТАНТК возглавил генеральный конструктор 
Г.С. Панатов, который в новых условиях стремится к энер- 
гичному развитию конверсионной тематики. Поэтому, на- 
ряду с дальнейшими работами по весьма совершенному са- 
молету-амфибии А >40 "Альбатрос" (126 мировых рекордов 
в своем классе), на ТАНТК развернуты работы по созда- 


Russian Aviation Today 


at the air show in Le Bourget in 1989 and was praised 
by both experts and foreign press. 

Flying this aircraft, pilot Pugachev who flew the aircraft 
performed a unique stunt which was named 
«Pugachev's cobra». 

In November of 1989 a shipborne version of this aircraft 
(Su-27K) landed for the first time in the USSR on an 
aircraft-carrier equipped with arresting gear. 

In 1983 the Sukhoi EDB undertook to design an 
aerobatic airplane. The first experimental sporting 
aircraft (Su-26) of this collective made its entry in 1984. 
In 1985 a lighter modified version of the plane, Su-26M, 
having a high power-to-weight ratio and a high level of 
allowable g-loads (from +12 to - 10g) was ordered into 
series production. 

In 1990 a two-seat Su-29 aerobatic aircraft made its first 
flight, followed by a new-generation single-seat Su-29T 
aerobatic plane taking the air in 1992. 

The Su-26M and Su-29 aircraft are purchased by many 
countries of the world, including the USA. 

At present, in addition to development of new types of 
military aircraft, the Sukhoi EDB does extensive 
research into the field of civil aeronautical engineering. 


Beriev Aviation Science and Technology Complex in 
Taganrog (TANTK). The Taganrog Aviation Science 
and Technology Complex (alias Taganrog Scientific 
Technical Complex named after G. M. Beriev) grew 
from the Central Marine Aircraft Manufacturing Design 
Bureau which was established in the town of Taganrog 
in 1934. Its present Designer General is G. S. Panatov. 
The first seaplanes put into full-scale production were 
the G. M. Beriev's 4.5-ton short-range reconnaissance 
seaplane MBR-2 and the 16-ton «Catalina» (GST in the 
USSR) of the «Consolidated» firm (USA). Then the 
design bureau developed a number of piston-engined 
seaplanes and shipborne reconnaissance aircraft, of 
which the KOR-1 (Be-2) and KOR-2 (Be-4) were mass- 
produced. All production aircraft took part in the Great 
Patriotic War as reconnaissance seaplanes, rescue 
aircraft to save the crews of distressed aircraft and ships, 
night bombers and liaison planes. In the postwar years 
the design bureau developed a long-range 
reconnaissance seaplane and a search-and-rescue and 
ASW seaplane Be-6 which was capable of loitering over 
sea for up to 20 hours. 

In 1950 the design bureau headed by G. M. Beriev 
embarked on the creation of jet seaplanes, such as an 
experimental R-1 which was the first domestic 
photographic reconnaissance seaplane in series 
production and a Be-10 torpedo carrier. Besides, it put 
into series production a Be-12 amphibian which has 
been used in the role of an ASW and search-and-rescue 
craft and stay in operational service since 1963. Even 
after a long service this aircraft still can be reconfigured 
into versions necessary for the national economy at the 
present time and can be used in roles of a fire-fighting or 
Observation aircraft, or passenger/cargo plane to service 
the coastal settlements of the Far East, Sakhalin and 
Kuril Islands. 

In 1968 the design bureau created a Be-30 short-haul 
aircraft which was named Be-32 after its design was 
refined according to the results of the operational tests. 
Economical, fast, reliable and comfortable as it was, the 
aircraft was not put into large-scale production. Its 
simplicity and reliability are attested by the fact that, 
even after 17 years of unattended parking at the factory 


Натурный стенд управления 
самолетом в одной из 
лабораторий АК им. 

С.В. Ильюшина 


A full-scale aircraft control system 
simulator in a laboratory 
of the Ilyushin Aviation Complex 
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нию реактивного самолета-амфибии be-200, основно 
значение которого — тушение лесных пожаров, г 
пассажиров и грузов в прибрежные поселения, э 
кая разведка и т.п. Ведутся разработки делового небі 
самолета-амфибии Бе-103, пассажирского самолета-г 
бии Бе-112, ряда других аппаратов, в числе которых экра! 


леты и экранопланы. Дочерние предприятия — ОКБ ЛА 
"Крылья" и научно-производственное авиационное объеди 
нение "Красные крылья" — создают ультралегкую авиацию 


и мотодельтапланы, пользующиеся хорошим спросом. 
Ведется исследование спроса на гидросамолеты, который 
существенно возрастает в связи с интенсивным ростом по- 


требности в авиатранспорте в приморских, островных и 
полуостровных государствах, на российском Дальнем Вос- 
токе и в других регионах. 

На ТАНТК им. Г.М. Бериева всего разработано, изготов- 
лено и испытано 24 типа летательных аппаратов, в том чи- 
сле гидросамолеты, самолеты-амфибии, сухопутные само- 
леты, экранолеты и экранопланы. В серию было запущено 
12 типов летательных аппаратов, три из которых эксплуа- 
тируются в настоящее время. 


Авиационный научно-технический комплекс (АНТК) 
им. О.К. Антонова берет свое начало от Новосибирского 
филиала ОКБ А.С. Яковлева. 

В 1952 г. опытно-конструкторское бюро О.К. Антонова 
было переведено в г. Киев и переименовано в Киевский ме- 
ханический завод, затем в 1984 г. ему было присвоено имя 
О.К. Антонова. 

В 1984 г. предприятие возглавил П.В. Балабуев. В 1991 г. 
оно было переименовано в АНТК им. О.К. Антонова. 

В 1992 г. Межгосударственным авиационным комитетом 
Авиационному научно-техническому комплексу был выдан 
сертификат предприятия, занимающегося разработкой гра- 
жданских воздушных судов. 

АНТК им. О.К. Антонова проектирует транспортные и де- 
сантно-транспортные, пассажирские и грузопассажирские 
самолеты, специализированные самолеты и самолеты-но- 
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airfield, the aircraft was quickly restored, demonstrated 
at the aerospace show at Le Bourget and found 
marketable. 

Since 1968, after retirement of G. M. Beriev, the 
Taganrog Aviation Science and Technology Complex 
was headed by his disciple A. K. Konstantinov who then 
became responsible for the development of sophisticated 
defensive aviation systems, such as MR (a derivative of 
the Tupolev Tu-142 plane) and А-50 (a derivative of the 
Ilyushin П-76МО) and a large A-40 amphibian aircraft, 
which was used as a basis for development of an ASW, 
search-and-rescue, patrol and other aircraft versions. 
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сители авиационных систем, а также сверхлегкие лета- 
тельные аппараты. 

На предприятии планируется развитие производственных мощ- 
ностей с целью организации серийного производства летатель- 
ных аппаратов, расширение испытательной базы. 

C момента основания предприятием создано более 15 типов но- 
вых самолетов и более 100 специализированных модификаций 
самолетов различного назначения. Среди них пассажирские са- 
молеты Ан-2, Ан-10, Ан-24, военно-транспортные Ан-8, Ан- 
12, Ан-22, Ан-26, Ан-72, Ан-124 ("Руслан"), а также транс- 
портные многоцелевые самолеты Ан-28, Ан-32, Ан-74 (для 
использования в Арктике и Антарктиде) и Ан-225 "Мрия". 


In 1968-1976 the collective of the Taganrog Aviation 
Science and Technology Complex also worked on 
the VVA-14 (14M-1P) vertical takeoff and landing 
amphibian aircraft designed by well-known aircraft 
designer and scientist R. L. Bartini. The results of 
testing of this plane as well as those of the «Gidrolet- 
1» (Seaplane-1) ground-effect machine created by G. 
M. Beriev before enabled the specialists of the 
Complex to gain vast experience necessary for work 
on the creation of ground-effect and air-cushion 
craft. 

Since 1990 the Taganrog Aviation Science and 
Technology Complex has been headed by Designer 
General С. $. Panatov who aims to give an impetus to 
development of conversion projects under new 
conditions. Therefore, in addition to further work on the 
very sophisticated A-40 Albatros amphibian which 
holds 126 world 

records in its class, the Complex is engaged in extensive 
work on the creation of the Be-200 amphibian whose 
primary roles will be fighting forest fires, carrying 
passengers and cargoes to coastal settlements, ecological 
reconnaissance, etc 

Among the present projects of the Complex are a small 
Be-103 business amphibian, a Be-112 passenger 
amphibian and a number of other machines, including 
ground-effect and air-cushion craft. Its subsidiary 
enterprises are the «Krylia» (Wings) aircraft EDB and 
«Krasnye Krylia» (Red Wings) Aviation Research and 
Production Association which create super-light 
aircraft and powered hang gliders which are in great 
demand. 


Самолет вертикального и 
короткого взлета и посадки 
Як-38 


The Yak-38 vertical/short 
takeoff and landing aircraft 


Всего на авиационных заводах построено более 20 тыс. са- 
молетов Ан, свыше 13 тыс. продолжают эксплуатировать- 
ся. 

В стадии создания находятся самолет Ан-3 (модернизация 
AH-2 путем замены поршневого двигателя на турбовинто- 
вой, оборудования кабины экипажа полноценной системой 
кондиционирования, установки нового сельскохозяйствен- 
ного оборудования) и самолет для тушения лесных пожа- 
ров Ан-32П. 

Проходит летные испытания Ан-38 — легкий многоцеле- 
вой самолет для перевозки пассажиров и грузов. 
Запускается в серийное производство Ан-70Т — широко- 
фюзеляжный средний транспортный самолет, предназна- 
ченный для перевозки народнохозяйственных грузов 06- 
щей массой до 30 000 кг на расстояние до 5530 км со ско- 
ростью 750 км/ч. Самолет базируется на грунтовых и бето- 
нированных аэродромах длиной до 2100 м. 

Строятся опытные образцы самолета для несения патруль- 
ной службы Ан-72П, легкого транспортного самолета для 
авиалиний средней протяженности Ан-74Т-200, конверти- 
руемого грузопассажирского самолета Ан-74ТК-200, ши- 
рокофюзеляжного самолета большой пассажировместимо- 
сти (300—350 человек) для средних магистральных авиа- 
линий Ан-218, нового пассажирского самолета для мест- 
ных воздушных линий Ан-140, нового высокоэффективно- 
го пассажирского самолета для региональных авиалиний 
Ан-180. 


Экспериментальный машиностроительный завод (ЭМЗ) 
им. В.М. Мясищева — преемник нескольких ОКБ, кото- 
рые возглавлял В.М. Мясищев. В разное время здесь были 
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The specialists of the Complex study the market for 
seaplanes which grows substantially due to an increasing 
importance of air transport in seaside, insular and 
peninsular states, Russian Far East and other regions. 
Overall, the Beriev Taganrog Aviation Science and 
Technology Complex developed, manufactured and 
tested 24 types of aircraft, including seaplanes, 
amphibian and land airplanes, and ground-effect and air- 
cushion craft. The Complex put into full-scale 
production 12 types of aircraft three of which are 
presently in service. 


Antonov Aviation Science and Technology Complex 
(ANTK). The Antonov Aviation Science and 
Technology Complex takes its origins from the 
Novosibirsk branch of the Yakovlev EDB. 

In 1952 the Antonov EDB was transferred to Kiev and 
renamed to Kiev Mechanical Plant. In 1984 the 
enterprise was renamed after O. K. Antonov, a 
renowned aircraft designer. 

Since 1984 the enterprise was headed by P. V. 
Balabuyev. 

In 1991 it became the Antonov Aviation Science and 
Technology Complex. 

In 1992 the Interstate Aviation Committee certified the 
Antonov Aviation Science and Technology Complex as 
an enterprise engaged in the development of civil aircraft. 
The Antonov Aviation Science and Technology 
Complex designs transport and troop-carrier aircraft, 
passenger and passenger/cargo planes, special-purpose, 
airborne system-carrier and super-light aircraft. 

The enterprise plans to extend its production capacity 
with a view to establishing a full-scale production of 
aircraft and expanding its test base. Since its foundation 
the enterprise created more than 15 types of new aircraft 
and more than 100 special-purpose versions of aircraft 
for various applications. Among these aircraft are the 
An-2, An-10 and An-24 passenger planes, An-8, An-12, 
An-22, An-26, An-72 and An-124 (Ruslan) military 
transports, An-28, An-32 and An-74 multi-mission 
transports for use in the Arctic and Antarctic and the 
An-225 (Mriya) airplane. Overall, the aircraft factories 
built over 20,000 Ans of which number more than 
13,000 are still in service. 


А.С. Яковлев и Б.И. Харченко 
(«Авиаэкспорт») обсуждают 
поставку самолета Як-40 за 
рубеж 


A.S. Yakovlev and 

В.І. Kharchenko 
(«Aviaexport») discussing 
exports of Yak-40 aircraft 


Генеральный конструктор 
ОКБ им. А.С. Яковлева 
А.Н. Дондуков 


А.М. Dondukov, 
Designer General, 
Yakovlev EDB 
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созданы уникальные образцы авиационной и космической 
техники. Это, например, пассажирский самолет Ли-2, даль 
ний бомбардировщик ДВБ-102, созданный в Омске 

В 1951 г. под руководством В.М. Мясищева началось coa 
дание стратегических бомбардировщиков, получивших за- 
тем наименование М-4, ЗМ и М-50. Самолеты ЗМ до сих 
пор в строю в качестве заправщиков. 

В 1966 г. конструкторскому бюро было присвоено имя 
В.М. Мясищева. В нем разработаны высотные дозвуковые 
самолеты "Стратосфера", установивший 25 мировых ре- 
кордов, и "Геофизика", являющийся модификацией само- 
лета "Стратосфера", самолет-носитель ВМ-Т "Атлант" для 
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перевозки крупногабаритных элементов ракеты-носителя 
"Энергия" и космического корабля многоразового исполь- 
зования "Буран". 

Помимо самолетов в ОКБ В.М. Мясищева созданы модуль 
кабины экипажа, системы аварийного покидания и обеспе- 
чения жизнедеятельности и терморегулирования корабля 
"Буран", а также контейнер "Ганимед" на пять человек, де- 
сантируемый с самолета-носителя и оснащенный пара- 
шютной системой, обеспечивающей высокую точность 
приземления. 

В настоящее время на предприятии разрабатываются лег- 
кие административные самолеты М-101 "Гжель", предна- 
значенный для перевозки пяти-семи человек, и М-102 "Ду- 
эт" на 9-14 пассажиров, разрабатываемый совместно с Ин- 
дией и предназначенный для эксплуатации в условиях вы- 
сокогорных районов и жарком климате, и самолет для ме- 
стных воздушных линий М-150 на 50 мест, особенностью 
которого является быстрая конвертируемость из пасса- 
жирского в грузовой. 

В стадии разработки находятся проекты создания многоце- 
левых самолетов ММ-1 и М-90. Самолет ММ-1 разрабаты- 
вается по контракту совместно с немецкими предпринима- 
телями и может использоваться в качестве пассажирского 
(24 человека), грузового или санитарного на внутренних и 
международных воздушных трассах. Самолет М-90 "Воз- 
душный паром" с коммерческой нагрузкой до 400 т предна- 
значен для транспортировки как крупногабаритного обору- 
дования, унифицированных контейнеров, жидких, сьпучих 
веществ, так и пассажиров в экстремальных случаях. 

В ОКБ разрабатываются учебно-тренировочный самолет 
"Мастер", представляющий собой двухместный дозвуко- 
вой самолет и предназначенный для основной и повышен- 
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The enterprise is presently working on an An-3 aircraft 
(a turboprop version of the An-2 with the crew cabin 
fitted with an advanced air-conditioning system and 
carrying a new agricultural equipment) and an An-32P 
aircraft for fighting forest fires. 

The enterprise is conducting flight tests of an An-38 
light multi-mission aircraft to carry passengers and 


cargoes. 

The enterprise is about to put into full-scale production 
an An-70T wide-body medium transport aircraft which is 
designed to carry various cargoes with a total mass of up 
to 30,000 kg over a distance of up to 5,530 km at a speed 
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of 750 km/h. This aircraft is understood to be capable of 
operation from unpaved and concrete-surfaced airfields 
up to 2,100 m long. 

The enterprise is constructing the prototypes of an An- 
72P patrol aircraft, An-74T-200 light medium-haul 
transport, An-74TK-200 convertible passenger/cargo 
aircraft, An-218 medium-haul wide-body liner with a 
large seating capacity (300 to 350 passengers), a new 
An-140 short-haul passenger airplane and a new highly 
efficient An-180 aircraft for regional airlines. 
Myasishchev Experimental Machine Building Plant. 
The Myasishchev Experimental Machine Building Plant is 
à successor to several EDBs which were headed by V. M. 
Myasishchev. It created, at different times, unique types of 
aerospace equipment, such as the Li-2 passenger aircraft 
and DVB-102 long-range bomber (built in Omsk). 

In 1951 the collective headed by V. M. Myasishchev 
embarked on the creation of strategic bombers which 
were later designated M-4, 3M and M-50. The 3M 
aircraft are still in service as in-flight tankers. 

In 1966 the design bureau was renamed after V. M. 
Myasishchev. It developed the «Stratosfera» high- 
altitude subsonic aircraft which set up 25 world records, 
the «Geofizika» high-altitude subsonic aircraft which is 
a version of the «Stratosfera», and a VM-T «Atlant» 
carrier aircraft for air transportation of the large 
components of the «Energia» carrier missile and 
«Buran» spacecraft. 

In addition to aircraft, the Myasishchev EDB created a 
crew module, emergency-escape, life-support and 
temperature-control systems for the «Buran» spacecraft 


Легкий многоцелевой 
истребитель МиГ-21 


The MiG-21 light multimission 


fighter 
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ной подготовки летного состава фронтовой авиации и для 
отработки элементов боевого применения, сельскохозяй- 
ственный самолет М-500 — для выполнения авиахимичес- 
ких работ в сельском и лесном хозяйствах во всех зонах 
России и за рубежом, а также дирижабль "Экология" с за- 
пасом топлива в одну тонну, который должен преодоле- 
вать расстояние до 1300 км и быть способным находиться в 
воздухе 50 ч. 


Московский вертолетный завод (МВЗ) им. М.Л. Миля. 
В 1947 г. было сформировано опытно-конструкторское 
бюро по геликоптеростроению, главным конструктором 


которого был назначен М.Л. Миль. Уже в 1948 г. совер- 
шил свой первый полет геликоптер ГМ-1, ставший впос- 
ледствии первым отечественным серийным вертолетом 
Ми-1, который с 1950 г. строился крупной серией в тече- 
ние 16 лет. Он широко применялся в народном хозяйстве и 
армии. На Ми-1 было установлено 17 мировых рекордов. В 
1952 г. был создан вертолет Ми-4, способный перевозить 
до 1,5 т груза или 16 пассажиров. В 1958 г. на международ- 
ной выставке в Брюсселе этот вертолет получил золотую 
медаль. С вертолетом Ми-4 российское вертолетостроение 
впервые вышло на широкий мировой рынок. В 1957 г. в 
воздух был поднят Ми-6 — первый в мире вертолет с дву- 
мя газотурбинными двигателями, Он мог брать на борт до 
12 т груза. По своим размерам, мощности и летно-техниче- 
ским данным эта машина намного превосходила все зарубе- 
жные аналоги того времени. На Ми-6 было установлено 
много мировых рекордов, в том числе подъем груза массой 
свыше 20 т. В 1961 г. коллектив Московского вертолетно- 
го завода получил от американского вертолетного общест- 
ва приз им. И.И. Сикорского за абсолютный рекорд скоро- 
сти (320 км/ч), установленный на вертолете Ми-6. 

В 1960—1970 гг. на МВЗ были разработаны легкий много- 
целевой вертолет Ми-2; вертолет средней грузоподъемно- 
сти Ми-8, ставший на сегодня самым массовым вертолетом 
в нашей стране; транспортный вертолет Ми-10 и летающий 
кран Ми-10К, созданные на базе Mu-6; экспериментальный 
тяжелый вертолет поперечной схемы Ми-12, который стал 
самым крупным, мощным и грузоподъемным за все время 
развития вертолетостроения; многоцелевой вертолет Ми- 
8MT (в экспортном исполнении — Ми-17); тяжелый транс- 
портный вертолет нового поколения Ми-26, способный пе- 
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and the five-man «Ganimed» container, which is 
designed to be dropped from the carrier aircraft and is 
equipped with a parachute system ensuring high 
accuracy of touchdown. 

At present the enterprise is engaged in the development 
of the M-101 «Gzhel» light-weight executive airplane to 
carry 5 to 7 passengers, M-102 «Duet» 9-14-passenger 
airplane which is being developed in cooperation with 
India to be used in high-mountain regions and hot 
climates and a 50-seat M-150 short-haul aircraft whose 
special feature is quick convertibility from a passenger 
transport to a cargo plane. 
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ревозить грузы массой до 20 т (самый грузоподъемный из 
серийно выпускающихся вертолетов в мире) 

B 1986 г. совершил первый полет легкий учебно-сп 
ный вертолет Ми-34. На нем впервые в нашей стране были 
выполнены фигуры высшего пилотажа — "бочка" и "петля 
Нестерова". Проводилась и дальнейшая модернизация соз. 
данных ранее машин: Ми-8, Ми-8МТ, Ми-24, Ми-26. На 
МВЗ разработано свыше 50 модификаций вертолетов раз- 
личного назначения, в том числе летающие лаборатории 
для испытаний несущих систем и оборудования вертолетов 
Ведутся работы по сертификации вертолетов по зарубеж- 
ным нормам летной годности, 


The enterprise is working on projects of MM-11 and M- 
90 multi-mission aircraft. The MM-1 aircraft, which is 
being developed under contract with a German firm, can 
be used as a passenger (24 seats), cargo or ambulance 
plane on domestic and international airlines. The M-90 
«Vozdushny Parom» (Air ferry) with a payload of up to 
400 t is designed to carry bulky equipment, unified 
containers, liquid and loose materials as well as 
passengers (in extreme cases). 

The design bureau is engaged in the development of a 
«Master» training aircraft which is supposed to be a two- 
seat subsonic plane for the basic and advanced training of 
front-line flying personnel and for practising combat 
techniques. Besides, it is developing an M-500 
agricultural aircraft to dispense chemicals in all regions of 
Russia and abroad and an «Ekologiya» airship having a 
fuel capacity of 1 t which will be able to cover a distance 
of up to 1,300 km and stay aloft for 50 h. 

Mil Moscow Helicopter Factory (MVZ). In 1947 a 
helicopter EDB was organized with M. L. Mil as its 
Designer General. In 1948 a GM-1 helicopter made its 
first flight. In the later years, it became the first national 
helicopter, designated Mi-1, which has been in series 
production for 16 years after 1950. It was extensively 
used in the national economy and army. The Mi-1 
helicopter established 17 world records. In 1952 the EDB 
created a Mi-4 helicopter which could carry up to 1.5 t of 
cargo or 16 passengers. In 1958 this helicopter was 
awarded a gold medal at the international air show held in 
Brussels. The Mi-4 helicopter enabled the Russian 
helicopter industry to enter the vast international market. 


Многоцелевой истребитель 
МиГ-23 


The МЮ-23 multimission fighter 
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B настоящее время, помимо доводки и усовершенствования 
существующих машин, коллектив МВЗ им. М.Л. Миля (ге- 
неральный конструктор М.В. Вайнберг) работает над соз- 
данием новых вертолетов. В число перспективных разра- 
боток фирмы входят средний многоцелевой вертолет Ми- 
38 грузоподъемностью 5 т, который должен прийти на сме- 
ну вертолетам семейства Ми-8; двухдвигательный легкий 
вертолет Ми-34ВАЗ; легкий многоцелевой вертолет Ми- 
54, рассчитанный на перевозку 12 пассажиров или 1300 кг 
груза; тяжелый вертолет Ми-46, который заменит Ми-6 и 
Ми-10К. Разрабатываются вертолет Ми-8ТГ, способный 
работать на криогенном топливе, а также специальный 
крановый вариант вертолета Ми-26. 

Московский вертолетный завод и серийные заводы, выпус- 
кающие вертолеты марки Ми, представляют одну из наи- 
более мощных в мире индустриальных групп в области 
авиастроения. По числу выпущенных вертолетов (более 25 
тыс. машин) она занимает второе место в мире. Около 95 % 
парка вертолетов России и стран ближнего зарубежья имеют 
марку Ми. На МВЗ им. М.Л. Миля разрабатываются верто- 
леты всех классов грузоподъемности (от 160 до 20 000 кг) са- 
мого различного гражданского и военного назначения. После 
создания вертолета Ми-6 Россия прочно удерживает ли- 
дерство в области тяжелого вертолетостроения. Валютная 
эффективность разработок Московского вертолетного за- 
вода — одна из самых высоких в стране и среди вертолет- 
ных фирм мира. За годы существования МВЗ им. М.Л. Ми- 
ляв 55 стран поставлено более 3000 вертолетов. 
Вертолетный научно-технический комплекс им. Н.И. Ка- 
мова. Первым руководителем и главным конструктором 
опытно-конструкторского бюро с 1948 по 1973 г. был вы- 
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In 1957 the EDB produced the Mi-6, which is the world's 
first helicopter powered by two gas turbine engines. It 
could take aboard up to 12 t of cargo. This machine was 
highly superior to all foreign counterparts of the day in 
terms of dimensions, power ratings and flight data. The 
Mi-6 helicopter established many world records, including 
the lifting of cargo more than 20 t. In 1961 the collective 
of the Moscow Helicopter Factory received the prize of 
the Sikorsky American Helicopter Society for the absolute 
speed record (320 km/h) set up on the Mi-6. 

In 1960-1970 the Moscow Helicopter Factory developed 
a light-weight multipurpose helicopter Mi-2, a medium 
helicopter Mi-8 which is now the most popular 
helicopter in this country, a transport helicopter Mi-10 
and a flying crane Mi- 10K based on the Mi-6 helicopter, 
ап experimental heavy side-by-side rotor helicopter Mi- 
12 which became the largest, strongest and heaviest 
helicopter in the history of helicopters, a multipurpose 
helicopter М1-8МТ (whose export version is designated 
Mi-17), a new-generation heavy transport helicopter Mi- 
26 which can carry cargoes up to 20 t and is currently 
the world’s heaviest helicopter in production. 

In 1986 a Mi-34 light training helicopter made its first 
flight. It was the first national helicopter in which the 
snap-roll and «Nesterov loop» stunts were performed. 
The design bureau also modernized the previously 
produced Mi-8, Mi-8MT, Mi-24 and Mi-26 helicopters. 
The Moscow Helicopter Factory developed more than 
50 versions of helicopters for various applications, 
including flying test-beds for testing the rotor systems 
and equipment of helicopters. Work is now underway on 
the certification of helicopters according to foreign 
airworthiness standards. 

At present, in addition to the modification and 
improvement of existing machines, the collective of the 
Mil Moscow Helicopter Factory (Designer General M. 
V. Vainberg) is developing new helicopters. Among the 
achievements of the company is development of a 
promising medium-capacity multipurpose helicopter 
Mi-38 having a load-carrying capacity of 5 t. It will 
supersede the helicopters of the Mi-8 family. The other 
projects include Mi-34VAZ twin-engined light 
helicopter, Mi-54 light multipurpose helicopter which 
will carry 12 passengers or 1,300 kg of cargo and Mi-46 
heavy helicopter which will supersede the Mi-6 and Mi- 
10K helicopters. The company is also developing a Mi- 
8TG helicopter capable of operating on cryogenic fuel 
and a special flying-crane version of the Mi-26 
helicopter. 

The Moscow Helicopter Factory and series- production 
factories manufacturing the Mi helicopters make up one 
of the world's major industrial groups in the field of. 
aeronautical engineering. This group ranks second in the 
world in the number of manufactured helicopters (more 
than 25,000 machines). The Mi helicopters comprise 
about 95 % of the helicopter fleet of Russia and other ex- 
USSR republics. The Mil Moscow Helicopter Factory is 
developing helicopters of various load-carrying capacity 
(from 160 to 20,000 kg) for a great variety of civil and 
military applications. After creation of the Mi-6 
helicopter, Russia has a firm lead in the field of heavy 
helicopter engineering. The money-earning capability of 
the products of the Moscow Helicopter Factory is one of 
the highest in our country and among the helicopter 
manufacturing companies of the world. Throughout its 
histc^v, the Mil Moscow Helicopter Factory supplied 
тоге i эп 3,000 helicopters to 55 countries. 
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дающийся авиационный конструктор Н.И. Камов. Вго та- 
лант позволил впервые в мировой практике успешно экс- 
плуатировать серийные вертолеты соосной схемы, первым 
из которых был корабельный вертолет Ка-10. 

За это время были созданы легкий одноместный корабель- 
ный вертолет связи и наблюдения соосной схемы Ка-10 
(1949 г.); первый серийно выпускавшийся двухместный 
вертолет соосной схемы Ка-15 (1953 г.); многоцелевой че- 
тырехместный вертолет соосной схемы Ка-18 (1956 г.); 
экспериментальный винтокрыл Ка-22 (1960 г.) грузоподъ- 
емностью 16 000 кг и с максимальной скоростью полета 
375 км/ч — это принципиально новый тип летательного 
аппарата, сочетающий достоинства самолета и вертолета; 
первый специализированный корабельный противолодоч- 
ный вертолет соосной схемы Ка-25 (1961 r.), вооруженный 
боевым комплексом; многоцелевой вертолет для народно- 
го хозяйства типа "летающее шасси" Ка-26 (1965 г.). 

В 1974 г. ОКБ возглавил генеральный конструктор С.В. 
Михеев. Под его руководством созданы тяжелый многоце- 
левой корабельный вертолет Ка-27, явившийся базовой 
машиной для создания целого семейства специальных ко- 
рабельных вертолетов (Ка-27ПС, Ka-28, транспортно-бое- 
вого Ка-29); всепогодный многоцелевой вертолет Ка-32 
(1981 г.); легкий многоцелевой вертолет Ка-126 (1988 г.); 
армейский боевой вертолет нового поколения Ка-50 (1982 
г.); вертолет-кран Ка-32К (1992 г.) — специализирован- 
ный вертолет для выполнения особо точных краново-мон- 
тажных работ, а также полностью соответствующий меж- 
дународным требованиям безопасности вертолет Ka-32A. 
В настоящее время с применением самых современных 
средств проектирования разрабатываются легкие многоце- 
левые универсальные вертолеты Ка-128 и Ка-226 с двумя 
двигателями; современный комфортабельный вертолет 
Ка-62, взлетная масса которого 6000 кг; а также беспилот- 
ный дистанционно управляемый Ка-37 (управляется с на- 
земного пульта, снабженного автономными источниками 
электропитания). 

Фирма Камова занимает передовые позиции по использо- 
ванию в конструкции полимерных и композиционных ма- 
териалов и оснащению вертолетов высокоавтоматизиро- 
ванными радиоэлектронными комплексами, обеспечиваю- 
щими выполнение полетного задания днем и ночью, в сло- 
жных метеоусловиях, в любом режиме — над сушей и мо- 
рем. 

Научно-производственное объединение (НПО) "Мол- 
ния" было создано в 1976 г. с целью разработки авиацион- 
но-космических систем и, в первую очередь, космического 
корабля "Буран" для создаваемой многоразовой ракетно- 
космической системы "Энергия" — "Буран". В НПО "Мо- 
лния" вошли КБ "Молния", МКБ "Буревестник" и ряд фи- 
лиалов, главным из которых стал экспериментальный ма- 
шиностроительный завод с конструкторским бюро, руко- 
водимым В.М. Мясищевым (позднее ЭМЗ им. В.М. Мяси- 
щева). Был определен головной серийный завод — Тушин- 
ский машиностроительный завод, находящийся на одной 
территории с НПО "Молния". Основной состав руково- 
дства НПО "Молния" во главе с тогдашним генеральным 
директором — главным конструктором, а ныне генераль- 
ным конструктором Г.В. Лозино-Лозинским пришел из 
ММЗ "Зенит", где занимался созданием самолетов-истре- 
бителей. 

В НПО "Молния" вошли специалисты из многих авиацион- 
ных и космических фирм, В процессе разработки космиче- 
ского корабля многоразового использования действовала 
кооперация из 140 предприятий. Тушинский машинострои- 
тельный завод создавал и отлаживал почти все основные 
технологии, необходимые для "Бурана". 
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Kamoy Helicopter Science and Technology Complex. 
The first Designer General of the EDB was outstanding 
aircraft designer N. I. Kamov who was at the head of the 
company from 1948 to 1973. 

His talent paved the way to successful operation of the 
series-produced coaxial-rotor helicopters with the Ka- 10 
shipborne helicopter being the first in the series. 

During this period the design bureau created, apart from 
the Ka-10 (1949), the first series-production two-seat 
coaxial-rotor helicopter designated Ka-15 (1953), a four- 
seat multipurpose coaxial-rotor helicopter Ka-18 (1956), 
ап experimental rotorcraft Ka-22 (1960) having а load- 
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Создана универсальная лабораторно-стендовая испыта- 
тельная база, имитационные стенды, в том числе не имею 
щий аналогов стенд полунатурного моделирования всех ос- 
новных систем. Разработаны новые материалы теплозащи 
ты, новые типы клея и герметиков, приборов и агрегатов 
управления, механизмов и узлов, работающих в вакууме и 
при высоких температурах (до 1600°С). Разработаны мето- 
дики расчетов газодинамики и теплообмена на суборби- 
тальных скоростях полета, результаты расчетов подтвер- 
ждены испытаниями на стендах и в полете. 

Созданы впервые в мире навигационные системы, позволя- 
ющие приводить самолет с орбиты на аэродром. Автома- 


carrying capacity of 16,000 kg and a maximum flight 


helicopter), the first special-purpose shipborne 
antisubmarine coaxial-rotor helicopter Ka-25 (1961) 
equipped with a weapons system, and a multipurpose 
flying vehicle or helicopter Ka-26 (1965) for the needs 
of the national economy. 

In 1974 the EDB was headed by Designer General S. V. 
Mikheev. Working under his direction, the design bureau 
created a heavy multipurpose shipborne helicopter Ka-27 
which served as a basic model for development of a 
family of special-purpose shipborne helicopters (Ka- 
27PS, Ka-28 and Ka-29 combat transport), an all- 
weather multipurpose helicopter Ka-32 (1981), a light 
multipurpose helicopter Ka-126 (1988), a new- 
generation army combat helicopter Ka-50 (1982), a 
flying crane Ka-32K (1992), which is a special-purpose 
machine used to perform high-precision mounting 
operations, and helicopter Ka-32A which is in full 
compliance with the international safety requirements. 


Истребитель- 
speed of 375 km/h (which is a fundamentally new type of бомбардировщик МиГ-27 
aircraft combining the advantages of an airplane and а The MiG-27 fighter-bomber 
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тическая посадка отработана в тысячах имитаций полетов 
на стендах, в сотнях полетов самолетов-лабораторий и в 
десятках полетов полноразмерного корабля-аналога. 

На небольших орбитальных самолетах оригинальной кон- 
фигурации спусками с орбиты проверена многоразовая те- 
плозащита. 15 ноября 1988 г. "Буран", завершив орбиталь- 
ный полет, совершил автоматическую посадку на космо- 
дроме Байконур. 

Разработана компьютерная прорисовка раскроя плиток те- 
плозащиты, изготавливаемых без чертежей и плазов по 
безбумажной технологии. 

Наряду с работами по оборонной тематике в НПО "Мол- 
ния" уже в ходе разработки "Бурана" началось создание 
новой многоцелевой авиационно-космической системы. 
Выведение на орбиту и возврат каждого килограмма по- 
лезной нагрузки этой системы будет обходиться в пять раз 
дешевле, чем у традиционных ракетных систем, с обеспе- 
чением запуска из любого региона, на любые наклонения. 
Настрой создателей орбитального самолета на новые тех- 
нические решения способствовал увлечению перспектив- 
ными триплан-тандемными схемами, присущими грузопас- 
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At present the design bureau, using the state-of-the-art 
design facilities, is engaged in the development of Ka- 
128 and Ka-226 light-weight versatile twin-engined 
helicopters, an up-to-date comfortable Ka-62 helicopter 
having a takeoff mass of 6,000 kg and a remotely 
piloted vehicle Ka-37 which is controlled from a ground 
console fitted with self-contained power supplies. 

The Kamov company holds a leading position in the use of 
polymeric and composite structural materials and in equipping 
helicopters with highly automated avionics systems which 
ensure execution of flying missions by day and night in all 
weathers and in all conditions, over land and sea. 
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сажирским самолетам нового поколения. Первым из них 
является строящийся серийно и пока единственный испы- 
танный самолет-такси на пять человек для местных авиа- 
линий. Самолет мало чувствителен к болтанке, не свалива- 
ется в штопор, прост и доступен в управлении и эксплуата- 
ции. 

Создатели "Бурана" вместе со специалистами ядерного 
центра им. И.В. Курчатова в отличие от проектируемых 
многими ракетными фирмами традиционных винтоколес- 
ных лопастных ветроэнергоустановок создают установки с 
вихревыми полостями, дающие при втрое большем ресурсе 
намного меньшую стоимость киловатт-часа при удобной и 


«Molniya» Research and Production Association 
(NPO). The «Molniya» (Lightning) Research and 
Production Association was established in 1976 to 
develop aerospace systems and, first and foremost, the 
«Buran» spacecraft shuttle for the «Energia - Buran» 
reusable space missile system. 

The «Molniya» Research and Production 
Association was formed of the «Molniya» Design 
Bureau, «Burevestnik» (Petrel) Design Bureau and a 
number of branches, the main one being the 
experimental engineering plant with the design 
bureau headed by V. M. Myasishchev (to be later 
renamed to Myasishchev Experimental Engineering 
Plant). 

The Tushino Machine Building Plant located on the 
same grounds with the «Molniya» Research and 
Production Association was appointed as a leading 
plant. The key managerial staff of the «Molniya» 
Research and Production Association headed by the 
then Director General/Cheif Designer and present 
Designer General G. Ye. Lozino-Lozinsky came 
from the Moscow «Zenit» Machine Building Plant, 
where he was involved in the manufacturing of 
fighters. 


B полете истребители МиГ-29 


The MiG-29 fighters in flight 
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простой эксплуатации. Оригинально решается существую- 
щая более 40 лет проблема создания переносных гидро- 
энергоустановок для малых рек. Создаются технологии 
высокоточного производства антенн радиотелескопов, ва- 
куумной сушки продуктов, металлизации стекол, первич- 
ной переработки овощей, изготовления агрегатов для фер- 
меров, в том числе многоцелевого электромотоблока-плу- 
га, культиватора, насоса, резчика древесины. Проектиру- 
ются транспортируемые по воздуху медицинские модули 
для полевых госпиталей, изготавливаются более эффек- 
тивные, чем в США, автоматизированные многоэтажные 
гаражи, транспортные линии, тензовесы, бытовые нагрева- 
тели, фильтры водопроводной воды, медицинские приборы 
легочной вентиляции. В ходе конверсии компьютерных аэ- 
рокосмических технологий ведутся работы по раскрою 
одежды и обуви, по моделированию форм черепа и лица 
для задач криминалистики, по моделированию механизмов 
ходовой части автомобилей, по объемному описанию вир- 
туальной действительности, по системам защиты информа- 
ции в офисах, защиты ценных бумаг. Госстандартом в 
НПО "Молния" аккредитована первая лаборатория серти- 
фикации. 

Разрабатывается геоинформационная система, создается 
центр аэрокосмической информации. Для задач пропаганды 
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The «Molniya» Research and Production Association 
employed specialists from many aircraft and spacecraft 
companies. The reusable spacecraft was being 
developed by 140 cooperating enterprises. The Tushino 
Machine Building Plant created and refined almost all 
major technologies necessary for the «Buran» spacecraft 
manufacture. 

The «Molniya» Research and Production Association 
created a set of laboratories, test rigs and simulators, 
including a unique rig for half-scale modelling of all 
major systems. The association developed new heat- 
protective materials, new types of adhesives and 
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и обучения молодежи планируется строительство образова- 
тельного "Космоцентра" и целой системы аэрокосмических 
аттракционов, первым из которых является созданный в к‹ 
пусе "Бурана" на территории Центрального парка культуры 
и отдыха им. А.М. Горького имитатор космического полета 


Долгопрудненское конструкторское бюро автоматики 
(ДКБА) (главный конструктор П.П. Дементьев) было со 
здано в 1957 г. на базе 13-й лаборатории ЦАГИ. 

В его задачи входят проектирование, изготовление и отра 
ботка автоматических аэростатов со средствами наземного 
обеспечения; привязных аэростатов с наземным оборудо- 


sealants, instruments and control units, mechanisms and фронтовой истребитель 


assemblies capable of operating in vacuum and at high Muf-33 


temperatures (up to 1,600 °С). It worked out techniques The MiG-33 front-line fighter 


for making suborbital-speed gas-dynamics and heat 
exchange calculations. The results of these calculations 
were confirmed by test-rig and flight tests. 

The association created the world's first navigation 
systems enabling the crew to bring the aircraft from 
orbit to an airfield. Automatic landing was perfected in 
thousands of simulated flights, hundreds of flights of 
flying test-beds and tens of flights of a full-scale analog 
aircraft. 

Reusable thermal protection was tried out by the use of 
small orbital aircraft of unique configuration which were 
brought down from orbit. On November 15, 1988, upon 
completion of its orbital flight, the «Buran» spacecraft 
made an automatic landing at the Baikonur space-launch 
complex. 

The association developed computer tracing of the 
layout of thermal-insulation tiles which are fabricated 
without use of drawings and loft floors by applying the 
so-called paperless technology. 

While working on defense projects, the «Molniya» 
Research and Production Association embarked on the 
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ванием; гибридных воздухоплавтельных летательных аппа- 
ратов — дирижаблей; кресел пассажирских и экипажных 
для самолетов, вертолетов и космических кораблей; сис- 
тем сигнализации о пожаре. 

За истекший период ДКБА осуществлены разработки че- 
тырех поколений образцов воздухоплавательной техники, 
Автоматические аэростаты имеют объем оболочки от не- 
скольких единиц до 180 тыс. M? и грузоподъемность от 1,5 
кг до 6,5 т. 

Привязные аэростатные комплексы объемом от 5 до 10 000 
M? представлены оболочками из прорезиненных, тканепле- 
ночных и пленочных материалов с наземным оборудовани- 
ем для их эксплуатации. 

В конструкторском бюро разработан тепловой пилотируе- 
мый аэростат "Дельфин" для спортивно-рекламных целей. 
Этот аэростат состоит из оболочки с гондолой, в которой 
размещены баллоны с газом, система подогрева газа и 
пульт с приборами управления и связи. 

На базе ДКБА с 1983 г. началось возрождение отечествен- 
ного дирижаблестроения. За истекший период проводились 
исследовательские работы по созданию дирижабля 2ДП 
объемом 8000 м?. При этом использовался опыт, накоплен- 
ный до войны 1941—1945 гг. в "Дирижаблестрое СССР", а 
также опыт зарубежных разработок. 
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creation of a new multi-mission aerospace system when 
the «Buran» spacecraft was already in its development 
stage. Each kilogram of the payload of this system will 
be put into orbit or returned at a cost 1/5 that of a 
conventional missile system, with the launch performed 
from any region at any inclination. 

The bent of the creators of the orbital aircraft for new 
engineering solutions promoted their keenness on 
promising triplane tandem configurations that are 
characteristic of passenger/cargo aircraft of the new 
generation. The first of them is a series-produced five- 
seat short-haul taxi aircraft which is so far the only taxi 
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В настоящее время совместно с ЭМЗ им. В.М. Мясищева 
изготавливается опытный образец 2ДП. 

Долгопрудненское конструкторское бюро автоматики яв- 
ляется единственным предприятием Российской Федерации 
по разработке пленочных конструкций из металлизирован- 
ной полиэтилентерефталатной пленки для средств радио- 
технической защиты и их использования в космических ис- 
следованиях. Им разработано и внедрено в серию брониро- 
ванное кресло пилота для вертолетов. 

С 1966 г. ДКБА занимается разработкой систем пожарной 
сигнализации, предназначенных для обнаружения перегре- 
ва и пожара в отсеках самолета или внутри двигателя. Пра- 


aircraft subjected to testing. This aircraft is not very 
sensitive to turbulence, does not fall into a spin and is 
easy and convenient in operation and maintainance. 
Unlike other missile companies which produce 
conventional helical-wheel vane windmill electric 
generating plants, the creators of the «Buran», working 
in cooperation with the specialists of the Kurchatov 
Nuclear Center, create vortex-chamber plants which 
have a service life 3 times that of the vane plants, 
produce much cheaper kilowatt-hours and are 
convenient and simple in service. The problem of 
creation of portable hydroelectric plants for small rivers, 
which has been existing for more than 40 years, is being 
solved in a non-conventional way. Work is underway on 
the development of technologies for the high-precision 
production of radio-telescope antennas, vacuum food 
drying and glass deposition and initial processing of 
vegetables and manufacturing of farmer implements, 
among which are a multipurpose electric motor unit- 
plough, a cultivator, a pump and a wood cutter. 

The association designs air-transportable field-hospital 
modules and manufactures automated multi-storey 
ges which are more efficient than those 


Самолет c крылом 
изменяемой в полете 
стреловидности Су-17 


The Su-17 variable-sweep aircraft 
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ктически все самолеты (кроме самолетов МиГ) и двигате- 
ли, крылатые ракетные пусковые комплексы, суда на под- 
водных крыльях, эксплуатируемые в нашей стране, осна- 
щены этими системами. Сейчас разрабатываются системы 
4-го поколения, отличающиеся высокой степенью надеж- 
ности. 

ДКБА постоянно развивает и совершенствует все виды 
своей продукции. 


Государственное машиностроительное конструкторское 
бюро (ГосМКБ) "Вымпел" (генеральный конструктор 
Г.А. Соколовский) специализируется на разработке изде- 
лий военно-оборонного и гражданского назначения широ- 
кого профиля. 

Разработка ведется в следующих основных направлениях: 
авиационные управляемые ракеты различного назначения 
классов "воздух—воздух" (в том числе с унификацией для 
сухопутных и морских зенитных комплексов и мишени на 
их базе), "воздух— поверхность" и "поверхность —воздух"; 
авиационные пусковые и катапультные устройства для уп- 
равляемых ракет класса "воздух— воздух" и "воздух—по- 
верхность"; балочные и кассетные держатели для подвески 
бомб, торпед, гондолы и блоки для стрелкового оружия и 
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manufactured in the USA, transport lines, strain-gauge 
scales, household heaters, tap-water filters and medical 
ventilators. The program of conversion of computer- 
based aerospace technologies covers work on the cutting 
of clothes and footwear, modelling of skull and face 
shapes for criminalistic purposes, modelling of motor- 
car running gear mechanisms, three- dimensional 
description of virtual reality and development of 
systems for protecting office information and securities. 
The State Standard has accredited the first certification 
laboratory to the «Molniya» Research and Production 
Association. 

The association is developing a geo-information system 
and creating an aerospace information center. 

To promote the information and training of young 
people, the association plans to construct an educational 
«Space center» (Kosmotsentr) and a system of 
aerospace side-shows the first of which is the space 
flight simulator created in the body of the «Buran» 
spacecraft on the grounds of the Gorki Central Culture 
and Recreation Park. 

Dolgoprudny Automatics Design Bureau. The 
Dolgoprudny Automatics Design Bureau (Chief 
Designer P. P. Dementiev) was formed in 1957 around 
the 13th Laboratory of the Central Aerohydrodynamics 
Institute (TsAGI). 

Its major tasks are the designing, manufacturing and 
development of automated balloons with associated 
ground-support equipment, captive balloons with 
associated ground equipment, hybrid aircraft (airships), 
passenger and crew seats for aircraft, helicopters and 
spacecraft and fire detection systems. 

During the past years the Dolgoprudny Automatics 
Design Bureau developed four generations of aircraft. 
The automated balloons have an envelope capacity 
ranging between several thousands and 180,000 m? and 
a load-carrying capacity of 1.5 kg to 6.5 t. 

The captive balloon systems having a capacity of 5 to 
10,000 m* comprise envelopes made of rubberized, 
fabric-film and film materials and associated ground 
equipment. 

The design bureau developed the «Delfin» hot-air pilot 
balloon for sporting and advertising purposes. 

This balloon consists of an envelope and a gondola 
containing gas bottles, a gas heating system and a 
control and communication panel. 

In 1983 the Dolgoprudny Automatics Design Bureau 
became the base of rebirth of domestic airship 
engineering. During the past years the design bureau 
was engaged in research work on the creation of the 
2DP airship having a capacity of 8,000 m°. This work 
was done with the use of the experience gained by the 
USSR Airship Construction Department before the war 
of 1941-1945 as well as the experience of foreign 
researchers. 

At present the design bureau is manufacturing the 
prototype of the 2DP airship in cooperation with the 
Myasishchev Experimental Engineering Plant. 

The Dolgoprudny Automatics Design Bureau is the only 
Russian enterprise engaged in the development of 
metallized polyethylene terephthalate film structures for 
radio protection means and for use in space research. 

The design bureau developed and put into full-scale 
production an armoured pilot seat for helicopters. 

Since 1966 the Dolgoprudny Design Bureau has been 
developing fire detection systems for detecting 
overheats and fires in aircraft compartments or engines. 
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неуправляемых снарядов, устройства постановки пассив- 
ных помех для защиты самолетов и вертолетов, замковые 
грузоподъемные устройства для самолетов и вертолетов 
Истоки ГосМКБ "Вымпел" уходят в 1930-е годы, когда в 
недрах ЦАГИ, Военно-воздушной инженерной академии 
им. проф. Н.Е. Жуковского и на ряде авиационных пред- 
приятий Москвы начали формироваться конструкторские 
бюро, занимавшиеся проектированием авиационного воо- 
ружения. 

В 1949 г. ОКБ, возглавляемое главным конструктором 
И.И. Тороповым, было переведено на территорию авиаци- 
онного завода в подмосковном городе Тушино. И это счи- 
тается датой создания ГосМКБ "Вымпел". 

В середине 1950-х годов конструкторское бюро приступи- 
ло к разработке ракетного управляемого вооружения. В 
эти годы коллективом был разработан комплекс подвиж- 
ного управляемого стрелкового и бомбардировочного BOO- 
ружения самолета Ty-4, разработаны стрелковые и бом- 
бардировочные установки для самолетов Ил-28, Ту-16, Ту- 
95, Ту-22М и др. 

Первой опытной радиоуправляемой ракетой была ракета 
К-7 класса "воздух— воздух", а первой серийной ракетой 
(запущена в серию в 1958 г.) стала ракета малой дальности 
К-13 (Р-13) с тепловой головкой самонаведения (ТГС). 
Одной из первых разработок ракетной техники, созданной 
коллективом, была зенитная ракета 3M9 системы ПВО cy- 
хопутных войск известного в мире комплекса "Куб". 
Окончательно коллектив ГосМКБ "Вымпел" сформиро- 
вался в 1982 г. после слияния с ним значительной группы 
специалистов КБ "Молния", имевших большой опыт созда- 
ния авиационной и ракетной техники. 

Начиная с 1961 г. и по настоящее время конструкторским 
бюро разработан и внедрен в серийное производство целый 
ряд образцов ракетной тематики: 

ракеты класса "воздух— воздух" средней дальности P-23 
с тепловой головкой самонаведения и Р-24 с радиолока- 
ционной головкой самонаведения, семейство ракет P-27 
(6 модификаций) модульной конструкции, ракета боль- 
шой дальности Р-33, ракета ближнего высокоманеврен- 
ного боя P-73 с TTC, ракеты класса "воздух— поверх- 
ность" Х-29Л и Х-29Т и ракета Р-77 класса "воздух— 
воздух" средней дальности с активной головкой самона- 
ведения; 

авиационные пусковые и катапультные устройства (АПУ и 
АКУ) для этих ракет, а также для ракет, разработанных в 
других КБ; 

блоки НАРС-Б-13Л, УБ-32 и пусковое устройство АПУ-8, 
контейнер малогабаритных грузов, многоместный бомбо- 
держатель МБДЗ-У4Т, устройства постановки помех YB- 
26, УВ-ЗА, замок ДГ-65 и др. 

Авиационное вооружение, разработанное ГосМКБ "Вым- 
пел", применяется на всемирно известных самолетах и вер- 
толетах с марками МиГ, Су, Як, Ту, Ан, Ил, be, Mu, Каи 
эксплуатируется в России и многих странах мира. 

В настоящее время ГосМКБ "Вымпел" ведет работы по 
совершенствованию созданной техники и разработке но- 
вых образцов вооружения. 


Машиностроительное конструкторское бюро (МКБ) 
"Радуга" (генеральный конструктор И.С. Селезнев) было 
создано 1 ноября 1951 г. во главе с А.Я. Березняком, одним 
из создателей первого самолета с ЖРД БИ-1. Первой ра- 
ботой была доводка беспилотного самолета КС, разрабо- 
танного ОКБ А.И. Микояна. В 1953 г. самолет был сдан 
заказчику. 

В 1955 г. коллектив МКБ приступил к разработке собст- 
венной ракеты П-15 для вооружения малоразмерных 60e- 
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Virtually all aircraft (except the MiGs), engines, cruise 
missile launch systems and hydrofoil craft used in this 
country are equipped with these systems. Work is now 
underway on the development of fourth- generation 
Systems distinguished by high reliability. 

The Dolgoprudny Design Bureau is constantly 
seeking to develop and improve all kinds of its 
production 


«Vympel» State Engineering Design Bureau. The 
«Vympel» (Pennant) State Engineering Design Bureau 
(Designer General G. A. Sokolovsky) specializes in the 
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вых кораблей. При этом были решены задачи старта с ка- 
чающегося основания, безопасного отделения стартового 
двигателя, раскладывания несущих поверхностей в полете 
и др. Ракета П-15 показала высокую эффективность в ре- 
альных боевых условиях и до настоящего времени находит- 
ся на вооружении кораблей ВМФ России и ряда других 
стран. 

До конца 1960-х годов разработано и сдано заказчику 15 
различных изделий, ставших существенной частью воору- 
жения авиации. 

Переход к сверхзвуковым скоростям полета привел к при- 
менению новых методов проектирования, использованию 


development of military-defense and civil equipment for 
a wide variety of applications. 

The development work is done along the following 
major lines : AA, AS and SA airborne guided missiles 
for various applications (including AA missiles unified 
for land-and sea-based antiaircraft weapons systems and 
test targets based on them) ; airborne launchers and 
catapults for AA and AS guided missiles ; racks and 
containers for bombs and torpedoes, pods and containers 
for guns and projectiles, passive jammers for protecting 
aircraft and helicopters and locking hoists for aircraft 
and helicopters. 

The origins of the «Vympel» State Engineering Design 
Bureau date back to the 1930s when the first design 
bureaux for designing aircraft armament were formed 
within the TsAGI, Zhukovsky Air Force Engineering 
Academy and a number of Moscow aircraft factories. 

In 1949 the EDB headed by Chief Designer I. I. Toropov 
moved to the grounds of the aircraft factory in the town of 
Tushino near Moscow. This year is considered as the year 
of birth of the «Vympel» State Engineering Design 
Bureau. 

In the mid-1950s the design bureau embarked on the 
development of guided missile weapons. 


Боевая авиационная техника 


на борту авианесущего 
крейсера 


Aviation materiel aboard a carrier 


cruiser 
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систем автоматизированного проектирования (САПР), co- 
зданию теплонапряженных конструкций, интеграционных 
компоновочных схем (топливный бак — отсек), примене- 
нию бортовой вычислительной техники, малообъемных 
прямоточных воздушно-реактивных двигателей (ПВРД), 
разработке оригинальных конструкций систем раскладыва- 
ния консблей несущих и управляющих поверхностей, сис- 
тем выдвижения маршевого двигателя в полете, В конст- 
рукторском бюро создаются современная вычислительная 
база и мощный лабораторно-испытательный и эксперимен- 
тальный комплексы. 

МКБ "Радуга" постоянно совершенствует свои изделия, 
повышая эффективность их применения, увеличивая даль- 
ность и скорость (вплоть до гиперзвуковой) полета ракет. 
Свое будущее машиностроительное конструкторское бю- 
ро видит в новых разработках изделий, способных решать 
задачи в условиях постоянно совершенствующихся 
средств противодействия, в развитии средств самозащиты, 
снижении демаскирующих признаков и повышении живу- 
чести. 

Новым и перспективным направлением работы стало соз- 
дание агрегатов нетрадиционных источников энергии, мо- 
тодельтапланов и легких административных самолетов. 
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In these years the collective developed a system of 
mobile controlled gun and bomb armament for the Tu-4 
aircraft, and gun and bomb mounts for the Il-28, Tu-16, 
Tu-95 and Tu-22M aircraft, etc. 

The first experimental radio-controlled missile was 
the K-7 АА missile, and the first production missile 
was the K-13 (R-13) short-range heat-homing 
missile, which was put into full-scale production in 
1958. 

One of the first missile engineering developments of the 
collective was an army air-defense antiaircraft missile 
3M9 for the world-famous «Kub» system. 


The formation of the collective of the «Vympel» State 
Engineering Design Bureau was finalized in 1982 after 
the joining of a large group of specialists of the 
«Molniya» Design Bureau who had rich experience in 
creating aircraft and missiles. 

Since 1961 to the present day the design bureau have 
developed and put into production the following 
missiles and associated equipment : R-23 AA medium- 
range heat-homing missile, R-24 AA medium-range 
radar-homing missile, a family of modular missiles 
designated R-27 (six versions), R-33 long-range missile, 
R-73 close manoeuvre combat heat-homing missile, X- 
29L and X-29T AS missiles and R-77 AA medium- 
range active-homing missile ; airborne launchers and 
catapults for the above missiles as well as for the 
missiles developed by other design bureaux ; pods 
NARS-B-13L, UB-32 and launcher designated APU-8, 
small-cargo container, MBD3-U4T multiplace bomb 
rack, UV-26 and UV-3A jammers, DG-65 lock, etc. 

The aircraft armament developed by the «Vympel» State 
Engineering Design Bureau is used in the world-famous 
aircraft and helicopters designated MiG, Su, Yak, Tu, 
An, Il, Be, Mi and Ka and is in operational service in 
Russia and many other countries of the world. At 


Штурмовик Cy-25 
The Su-25 attack aircraft 
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Опытно-конструкторское бюро (ОКБ) "Звезда" (Мос 
ковская область, г. Калининград; главный конструктор 
Г.И. Хохлов) является ведущим разработчиком управляе 

мых ракет класса "воздух— поверхность" для тактической 
авиации российских ВВС. 

Основное направление работ конструкторского бюро оп 

ределилось в конце 1960-х — начале 1970-х годов, когда в 
1966 г. командованием ВВС и Министерством авиационной 
промышленности была поддержана инициатива КБ Кали- 
нинградского машиностроительного завода по созданию 
управляемой ракеты Х-66 класса "воздух—поверхность" 
на базе агрегатов и узлов серийных ракет "воздух—воз- 


дух". В течение короткого времени такая ракета была раз- 
работана, испытана и принята на вооружение истребителя 
МиГ-21, начиная с модификации NOM. 

Работа Х-66 — первая отечественная тактическая ракета 
класса "воздух— поверхность" — предназначена для пораже- 
ния малоразмерных целей типа кабины РЛС и бронемашины. 
Следующим шагом было создание на базе Х-66 ракет Х-23 
и X-25, принятых на вооружение в 1973 и 1974 гг. соответ- 
ственно. Они предназначались для поражения наземных 
малоразмерных целей и малотоннажных судов и катеров, 
были оснащены более мощным пороховым двигателем и 
новыми боевыми частями. 

Х-23 имела радиокомандную систему наведения, что позво- 
ляло производить ее пуск не только с пикирования, но и 
при горизонтальном полете. Более поздней модификацией 
Х-23 явилась ракета Х-23М. 

Ракета Х-25 имела полуактивную лазерную головку само- 
наведения. Для ее применения требовалось осуществлять 
подсвет цели авиационным или наземным источниками ла- 
зерного излучения. Ракетой Х-25 вооружались самолеты 
Су-17М2/МЗ/М4/УМЗ, MuT-27K/M/JI, Cy-22M3/M4/Y M3, 
Cy-24M и Су-25 (все модификации), а после незначитель- 
ной доработки ее могли использовать истребители MuT- 
23M и МиГ-23МЛД. 


Russian Aircraft ———— —— ———————— 


present the «Vympel» State Engineering Design Bureau 
is engaged in work on the improvement of previously 
developed equipment and the development of new types 
of armament. 


«Raduga» Engineering Design Bureau. The «Raduga» 
(Rainbow) Engineering Design Bureau (Designer 
General I. S. Seleznev) was established on November 1, 
1951. It was headed by A. Ya. Bereznyak, who was one 
of the creators of the first liquid-propellant aircraft 
designated BI-1. The first work involved the refinement 
of the design of a KS pilotless aircraft developed by the 
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В 1972 г. началась, а в 1977—1978 гг. была завершена ра- 
бота по созданию ракеты Х-27ПС, предназначенной для 
поражения работающих радиолокационных систем (РЛС). 
Для нее были разработаны две пассивные радиолокацион- 
ные головки, отличавшиеся диапазоном принимаемых час- 
тот излучения. Основными носителями Х-27ПС являлись 
самолеты МиГ-27К, МиГ-27М, Cy-17M4, Cy-17M3, Cy- 
22M3, Cy-22M4. 

На базе ракеты X-27 была создана модульная ракета X- 
25М, которая, имея улучшенные основные характеристики 
исходных ракет, дала выигрыш в организации серийного 
производства и эксплуатации. Все ее модификации имеют с 


. 


Mikoyan EDB. In 1953 this aircraft was handed over to 
the customer. 

In 1955 the collective of the design bureau embarked on the 
development of its own P-15 missile intended for use with 
small combatant ships. During this work, the design bureau 
solved the problems of launching from a rocking base, safe 
separation of a booster engine, unfolding of lifting surfaces 
in flight, etc, The P-15 missile proved to be very effective in 
real combat. It is still in operational service with the Russian 
Navy and navies of other countries. 

By the late 1960s the design bureau developed and 
handed over to the customer 15 weapons which made a 
significant part of aircraft armament. 

Conversion to supersonic flying speeds gave rise to the 
use of new design techniques, the use of automated 
design systems, the creation of heat-stressed structures 
and integration configurations (fuel tank-compartment), 
the use of airborne computer equipment and low- 
displacement ramjet engines and the development of 
unique designs of lifting and control surface panel 
unfolding systems and in-flight sustainer engine 
extension systems. The design bureau is creating an up- 
to-date computer base and powerful laboratory-test and 
experimental complexes, 


Самолеты Cy-27 в полете 


The Su-27 aircraft in flight 
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ракетой Х-27ПС одинаковые систему управления, планер и 
боевую часть, более бездымный двигатель и отличаются 
только системой наведения. Были разработаны и в 1981 г. 
переданы в серийное производство следующие модифика- 
ции ракеты: Х-25МР — с радиокомандной системой наве- 
дения, Х-25МЛ — с лазерной полуактивной системой наве- 
дения, Х-25МП — с пассивной радиолокационной систе- 
мой наведения двух вариантов. По сравнению с Х-23М ра- 
кета Х-25МР легче наводилась на цель за счет лучшего ав- 
топилота, боевая эффективность Х-25МЛ была повышена 
за счет увеличения угла подхода к цели путем введения ре- 
жима "горка", а минимальная дальность пуска Х-25МП 
была уменьшена в три раза по сравнению с ракетой Х- 
27ПС за счет улучшения закона управления ракетой. 

Существенными недостатками ракет Х-25МП и Х-27ПС 
была необходимость входа в зону поражения ЗРК и невоз- 
можность из-за невысокой траекторной скорости ракеты 
выиграть у них дуэль. Поэтому в 1977 г. в ОКБ началась 
разработка новой противорадиолокационной ракеты Х- 
311, способной эффективно поражать все существующие 
типы зенитно-ракетных комплексов ПВО, средней и боль- 
шой дальности. Для получения высокой среднетраектор- 
ной скорости в качестве силовой установки ракеты решено 
было выбрать прямоточный воздушно-реактивный двига- 
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The «Raduga» Engineering Design Bureau is constantly 
seeking to improve its missiles by enhancing their 
operational effectiveness and increasing their flight range 
and speed (up to a hypersonic value). 

The design bureau sees its future in the development of new 
missiles capable of attaining operational tasks under the 
conditions of constant improvement of counter-measures, 
the development of self-protection means, the reduction of 


‚ evidences and the improvement of survivability. 


The new promising line of work is the creation of 
nonconventional power supply units, powered hang 
gliders and light executive aircraft. 


P 


«Zvezda» Experimental Design Bureau. The 
«Zvezda» (Star) EDB (Chief Designer G. I. Khokhlov), 
which is located in the town of Kaliningrad near 
Moscow, is the leading developer of AS guided missiles 
for the tactical air arm of the Russian Air Force. 

The main line of work of the EDB became clear in the 
late 1960s and early 1970s, when the Air Force 
command and Ministry of Aviation Industry supported 
in 1966 the initiative of the design bureau of the Kaliningrad 
Machine Building Plant to develop X-66 AS guided missile 
from the units and assemblies of series-produced AA 
missiles. Over a short period of time this missile was 
developed, tested and adopted for operational use in the 
MiG-21 fighters (beginning with the PFM version). 

The X-66 missile is the first domestic tactical AS 
missile, which is intended for the destruction of small 
targets such as radar vans and armoured vehicles. 

The next step was the creation of the X-23 and X-25 
missiles based on the X-66 missile which were adopted 
for operational service in 1973 and 1974, respectively. 
They were intended for the destruction of small ground 
targets and low-tonnage ships and boats and were 
equipped with a more powerful powder rocket engine 
and new warheads. 


В ночном небе — 
истребитель-перехватчик 
Су-27 


A Su-27 interceptor fighter in the 


night sky 
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тель, а разгон ракеты до скорости, обеспечивающей его 
работу, осуществлять с помощью твердотопливного ракет- 
ного двигателя, корпус которого был вложен в камеру сго- 
рания прямоточного двигателя и сбрасывался после выра 
ботки стартового топлива. Впервые такая схема силовой 
установки была применена на ЗУР 3M9, выпускавшейся на 
Калининградском машиностроительном заводе. Для раке- 
ты Х-31П были разработаны три головки самонаведения, 
отличавшиеся диапазоном принимаемого излучения. 

Высокая скорость ракеты позволяла изменить и тактику 
носителей. Теперь после пуска ракет им не требовалось 
уходить с боевого курса, тем самым перед операторами 


ЗРК теперь не возникало дилеммы: либо прекратить рабо- 
ту и пропустить противника к охраняемым объектам, либо 
продолжать работу и быть уничтоженными противорадио- 
локационными ракетами. 

На базе ракеты Х-31П была разработана и успешно про- 
шла испытания на самолете Су-24М мишень М-31, кото- 
рая предназначалась для тренировок расчетов систем 
ПВО. 

Параллельно с Х-31П была создана ракета X-31A — пер- 
вая советская противокорабельная ракета для вооружения 
фронтовой авиации. По сравнению с зарубежными проти- 
вокорабельными ракетами, которые были дозвуковыми, 
она имеет скорость полета, вдвое превышающую скорость 
звука. 

Другой противокорабельной ракетой, разработанной ОКБ, 
стала Х-35 — ракета с околозвуковой скоростью (300 м/с) 
с маршевым ТРДД, предназначенная для вооружения ра- 
кетных катеров, сторожевых кораблей и вертолетов ВМФ, 
По своим характеристикам она относится к тому же классу 
ракет, что и американский "Гарпун". На ее базе разработа- 
на мишень-имитатор противокорабельных ракет ИЦ-35. 
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The X-23 missile was equipped with a radio-command 
guidance system, which permitted launching of the 
missile not only in a dive, but also in level flight. A later 
version of the X-23 missile was the X-23M missile. 

The X-25 missile was equipped with a semiactive laser 
homing head. The employment of this head called for 
the illumination of a target by an airborne or ground 
laser source. The X-25 missile was used with the aircraft 
designated Su-17M2/M3/M4/UM3, MiG-27K/M/D, Su- 
22M3/M4/UM3, Su-24M and Su-25 (all versions) and, 
after minor modification, it could be used with the MiG- 
23M and MiG-23MLD fighters. 
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Моторостроительные фирмы 


Самарское государственное научно-производственное 
предприятие "Труд" (генеральный конструктор Н.Д. Куз- 
нецов) является одним из самых крупных предприятий в 
России по разработке и созданию авиационных двигателей. 
Оно было основано в 1946 г. 

На предприятии было создано более 40 оригинальных и 
модифицированных авиационных и ракетных двигателей. 
Это прежде всего НК-12 — уникальный по конструкции и 
характеристикам турбовинтовой двигатель, превосходив- 
ший по мощности и экологичности существовавшие зару- 


In 1972 the design bureau started work on the creation 
of the X-27PS missile intended for the destruction of 
operating radar systems. This work was completed in 
1977-1978. Two passive radar heads differing in a 
received radiation frequency range were developed for 
the missile. The main carriers of the X-27PS missiles 
were the MiG-27K, MiG-27M, Su-17M4, Su-17M3, 
Su-22M3 and Su-22M4 aircraft. 

The X-27 missile was used as a basic model for the 
creation of the modular X-25M missile, which had 
better principal basic-missile characteristics and was 
more adaptable to full-scale production and 
maintenance. АП versions of the X-25M missile use the 
same control system, airframe and warhead as the X- 
27PS missile, are equipped with a more smokeless 
motor and differ only in a guidance system. The design 
bureau developed and put into full-scale production 
(1981) the following missile versions : X-25MR which 
is equipped with a radio-command guidance system, X- 
25ML which is equipped with a semiactive laser 
guidance system and X-25MP which is equipped with a 
passive radar guidance system (two versions). The X- 
25MR missile was easier to guide to a target than the X- 
23M missile due to the use of a better autopilot. The 
combat effectiveness of the X-25ML missile was 


Спортивно-пилотажный 
самолет Cy-29KS 


The Su-29KS aerobatic aircraft 
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бежные турбовинтовые двигатели аналогичного класса. 
НК-12 эксплуатировался с 1958 г. на дальнем пассажир- 
ском лайнере Ту-114 и транспортном самолете Ан-22 "Ан- 
тей". 

С 1967 г. ‘обслуживает пассажиров дальний магистральный 
Ил-62 с двухконтурным турбореактивным двигателем НК- 
8-H, ас 1973 г. — Ty-154 с двигателем НК-8-2У. B 1973 г. 
был принят на вооружение сверхзвуковой бомбардиров- 
щик Ту-22М2 с двухконтурным реактивным двигателем 
НК-22 с форсажной камерой сгорания, позволившей суще- 
ственно улучшить общие характеристики бомбардировщи- 
ка. На пассажирском сверхзвуковом самолете Ту-144 были 
установлены двухконтурные турбореактивные двигатели 
НК-144 с форсажной камерой. Двигатель семейства НК 
установлен и на сверхзвуковом ракетоносце-бомбардиров- 
щике Ty-22M3. Это двухконтурный турбореактивный дви- 
гатель НК-25 с форсажной камерой сгорания. С 1980 г. на 
широкофюзеляжном Ил-86 эксплуатируется двухконтур- 
ный турбовинтовой двигатель НК-86. 

В 1988 г. был совершен первый в мире полет самолета Ту- 
155 с двигателем НК-88, работающем на жидком водороде. 
Не останавливаясь на достигнутых успехах, двигателестро- 
ители создали экологически чистый двигатель НК-89, ра- 
ботающий на сжиженном природном газе. B 1989 г, он был 
апробирован на самолете Ту-155. 
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enhanced by increasing a target approach angle, which 
was accomplished by introducing the zoom mode. The 
minimum launching range of the X-25MP missile was 
reduced three times as compared with the X-27PS 
missile by improving the missile guidance law. 

The major disadvantages of the X-25MP and X-27PS 
missiles were the necessity of entering the killing zone 
of an air-defense missile system and the impossibility of 
winning the duel because of a low trajectory speed of 
the missile. Therefore, in 1977 the design bureau 
embarked on the development of the new X-31P 
antiradar missile capable of destroying effectively all 
existing types of radars of medium- and long-range air- 
defense missile systems. To attain a high average 
trajectory speed, the decision was made to use a ramjet 
engine as a powerplant of the missile and to accelerate 
the missile to the speed necessary for the operation of 
the ramjet engine by the use of a solid-propellant rocket 
engine whose case was fitted in the combustion chamber 
of the ramjet engine and was jettisoned after burnout of 
the boost propellant. This powerplant configuration was 
used for the first time in the 3M9 antiaircraft guided 
missile, which was manufactured by the Kaliningrad 
Machine Building Plant. The design bureau developed 
for the X-31P missile three homing heads differing in a 
received radiation frequency range. 

The high speed of the missile enabled the carriers to 
alter their tactics. Now the carriers did not have to get 
off combat course and, therefore, the air-defense missile 
system operators did not face the dilemma : to stop work 
and allow the enemy to approach the objects being 
protected or to continue work and be destroyed by 
antiradar missiles. 

The X-31P missile was used as a basic model for the 
development of the M-31 test target for training the 
crews of air defense systems which was successfully 
tested on the Su-24M aircraft. 

Concurrently with the X-31P missile, the first Soviet 
front-line antishipping aircraft missile designated X-31A 
was created. Unlike foreign antishipping missiles which 
are subsonic, the X-31A missile has a flight speed that is 
twice as high as the sonic velocity. Another antishipping 
missile developed by the design bureau was the X-35 
missile, which is a transonic missile (300 m/s) having a 
turbojet sustainer engine intended for use with missile 
boats, escort ships and naval helicopters. According to 
its characteristics, this missile falls in the same class as 
the American «Harpoon» missile. It was used as a basic 
model for the development of the ITs-35 antishipping- 
missile simulator targe 


Engine Manufacturing Firms 


Samara State Research and Production Company 
«Trud». Founded in 1946 and located in the city of 
Samara, the «Trud» (Labour) research and production 
company (Designer General N.D. Kuznetsov) is now 
one of Russia's largest aircraft and rocket engine 
manufacturers. 

The company has more than 40 original aircraft and 
rocket engines and their modifications to its credit. 
Standing out among these is the NK-12, a turboprop 
engine of unique characteristics and design that boasted 
more power and was environmentally cleaner than most 
of its contemporary foreign-made counterparts of 
similar class. First introduced in 1958, the NK-12s were 
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Как показала практика, двигатели семейства НК отлича- 
ются высокой надежностью и большим ресурсом, напри- 
мер двигатель НК-8-2У имеет ресурс 18 000 ч. Поэтому 
они широко применяются на самолетах средних и больших 
дальностей, обеспечивающих около 50 % пассажирообо- 
рота в нашей стране. 

На предприятии "Труд" разработаны и созданы высокоэко- 
номичные жидкостные ракетные двигатели на компонен- 
тах кислород—керосин, в том числе для ракеты Н-1. 
Изделия самарских двигателестроителей используются не 
только в авиации и ракетостроении. Широко известны в 
народном хозяйстве силовые приводы для модульных газо- 
перекачивающих агрегатов магистральных газопроводов, 
электрогенераторов и других потребителей. 

Например, для газоперекачивающих агрегатов на базе 
авиационных двигателей семейства НК были созданы газо- 
турбинные двигатели со свободной турбиной НК-12СТ 
мощностью 630 кВт, НК-16СТ мощностью 16 000 кВт и 
HK-36CT мощностью 3500 кВт. 

Двигатели с маркой НК обеспечивают почти 30 % мощно- 
сти газотурбинных двигателей на газоперекачивающих 
станциях России. 

В настоящее время научно-производственное предприятие 
"Труд" работает над доводкой газотурбинного двигателя 
НК-38СТ со свободной турбиной мощностью 16 000 кВт 
для газоперекачивающих агрегатов. Более высокие пара- 
метры двигателя, по сравнению с HK-16CT, позволят су- 
щественно снизить расход топливного газа. 

Для авиации готовится к сдаче в эксплуатацию экономич- 
ный винтовентиляторный двигатель НК-93 сверхвысокой 
степени двухконтурности со взлетной тягой 18 000 кгс. Он 
предназначен для модификаций самолетов Ил-96 и Ту-204. 
На стадии доводки находится и газотурбинный двигатель 
НК-37 со свободной турбиной мощностью 25 000 кВт для 
привода электрогенератора. 

Предприятие работает и на будущее. Для перспективных 
самолетов большой пассажировместимости и грузоподъ- 
емности разрабатывается самый мощный в России турбо- 
вентиляторный трехвальный двигатель НК-44 со взлетной 
тягой 40 000 кгс. 

На предприятии разработаны и освоены передовые техно- 
логические процессы, многие — впервые в стране. Напри- 
мер, технологии изготовления бесприпусковых отливок ох- 
лаждаемых рабочих и сопловых лопаток турбин, включая 
методы получения лопаток с равноосной кристаллизацией, 
направленной кристаллизацией и монокристальных рабо- 
чих лопаток; нанесения многослойных защитных термо- 
барьерных покрытий лопаток турбины; изготовления ос- 
новных деталей и узлов двигателя из титановых сплавов, в 
том числе лопаток и дисков компрессоров, а также техно- 
логий электрофизической и электромеханической обра- 
ботки деталей, в том числе из жаропрочных сплавов и ста- 
лей. 

Для повышения усталостной прочности деталей созданы 
специальные установки для поверхностного упрочнения 
пневмодинамическим способом. 

Разработаны и реализованы на многочисленных стендах 
технологические процессы получения прогрессивных заго- 
товок (раскат колец, изотермическая штамповка и пр.). 
Применение новых технологических процессов позволило 
снизить трудоемкость и повысить качество выпускаемых 
изделий. 


Научно-производственное предприятие "Завод им, В.Я. 
Климова" (ЗИК). Завод им. В.Я. Климова (г. Санкт-Пе- 
тербург, генеральный конструктор А.А. Саркисов) являет- 
ся одним из старейших авиадвигателестроительных пред- 
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used in the Tu-114 long-haul passenger airliners and the 
Tu-22 «Antey» heavy cargo planes. 

Starting from 1967, the 11-62 long-haul airliners with 
NK-8-I by-pass turbojet engines of the Samara bureau's 
design have been carrying passengers. In 1973, the Tu- 
154 airliners equipped with NK-8-2U engines made 
their debut. The NK-22 by-pass turbojet engine with 
afterburner helped significantly improve the 
performance characteristics of the Tu-22M2 supersonic 
bomber which became operational in 1973. The NK-144 
turbojet engines with afterburner were used in the Tu- 
144 supersonic airliners. Another engine of the NK 


Реактивная летающая лодка 


А Be-10 jet flying boat is taking off 


Самолет-пожарник Бе-12П 


The Be-12P fire fighting aircraft 
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приятий России. В 1914 г. в Санкт-Петербурге было обра 
зовано Акционерное общество "Русский Рено" и построе 
завод, на котором наряду с автомобильными моторами вы 
пускались авиационные поршневые двигатели для самоле 
тов "Илья Муромец" конструкции И.И. Сикорского и "ne: 
тающих лодок" конструкции Д.П. Григоровича. Ha площа 
дях завода "Русский Рено" и был создан государственны 
авиационный завод, выпускавший моторы М-100 (на базе ли 
цензионного "Испано-Сюиза") и их модификации М-100А. 

М-103. С 1939 г. завод освоил выпуск авиационных моторо 
М-105 конструктора В.Я. Климова, использовавшихся на 
истребителях Як-1 и ЛаГГ-3 и фронтовых бомбардировщи: 


family (specifically, the NK-25 by-pass turbojet engine Поисково-спасательный ках Пе-2, Ap-2, Як-4 (ББ-22). B годы Великой Отечест- 
with afterburner) was used in the Tu-22M3 supersonic самолет-амфибия венной войны завод эвакуировали B г. Уфу, где он продол- 
missile-carrying bomber. The NK-86 by-pass turboprop Бото жал производить двигатели ВК-105 и их модификации. 

engines have been used since 1980 in the Il-86 wide- Тһе «Albatros» После возвращения предприятия в Ленинград в 1946 г. coa- 


body airliners. genrehrend-rescue amphibian дается авиадвигательное ОКБ, руководителем которого с 


In 1988 the world's first aircraft whose engines burned 
liquid hydrogen for fuel made its maiden flight. It was 
the Tu-155 equipped with the NK-88 engines. The 
«Trud» designers went even farther and created an NK- 
89, an environmentally friendly engine working on 
liquefied natural gas. In 1989 a Tu-155 fitted with the 
NK-89 made its first flight. 

Engines of the NK family have proved themselves to be 
highly reliable and quite durable (for instance, the 
service life of the NK-8-2U engine is 18,000 hours), 
and are therefore being widely used in medium- and 
long-haul airliners currently carrying about 50% of all 
ліг travellers in Russia. 


1946 no 1962 г. был В.Я. Климов. 

А в 1963 г. в честь заслуг генерального конструктора В.Я, 
Климова предприятию было присвоено его имя. 

Наступила эра реактивной авиации, и опытно-конструк- 
торское бюро Климова занялось разработкой турбореак- 
тивных двигателей. Первые отечественные серийные тур- 
бореактивные двигатели, созданные на ЗИКе, появились 
на самолетах уже в 1948 г. Один из них — двигатель ВК- 
107, который устанавливался на самолетах МиГ-15, Mar- 
17, Ил-38, Ty-14. 

ЗИК разработал и передал в серийное производство турбо- 
вальные газотурбинные двигатели ГТД-350, ТВ2-117, 
TB3-117 и их модификации, а также главные редукторы 
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A number of high-performance liquid-propellant (liquid 
oxygen-kerosene) rocket engines, including the engine 
for the N-1 rocket, were also designed and built by the 
«Trud» company. 

The Samara firm is active not only in the aviation and 
rocket-building industry. Its power drives for modular 
gas-pumping units of cross-country gas pipelines, 
electric power generators and other products are also 
well known in other sectors of the country's economy. 
Thus, the firm has re-designed some of its NK aircraft 
engines to produce a range of free-turbine gas turbine 
engines for gas-pumping units, including the 630-kW 
NK-12ST, 16,000-kW NK-16STand 3,500-kW NK- 
36ST engines. 

The total power of engines bearing the NK label 
constitutes almost one third of the installed power of the 
gas turbine engines of Russia's gas-pumping stations. 
Today, the «Trud» company is completing work on the 
NK-38ST, а 16,000-kW gas turbine engine for use with 
gas-pumping units. The new engine will spend much 


less gas for fuel than its predecessor, the NK-16ST. 


The firm is about to commission the NK-93 a new 
turboprop-fan engine with a super-high by-pass-ratio 
capable of developing a takeoff thrust of 18,000 kgf. 
The new engine is intended for use with modified Il-96s 
and Tu-204s. 

Finishing touches are being added to the NK-37 a new 
25,000-kW gas turbine engine with a free turbine for 
driving electric power generators. 

The firm works for the future as well. For next- 
generation large-capacity aircraft, the firm is designing 
an NK-44, the most powerful turbofan engine ever to be 
built in Russia. 

It will be a three-shaft turbofan unit with a takeoff thrust 
of 40,000 kgf. 

The firm is often first in the country to pioneer and 
master most advanced manufacturing technologies. 
Such, for example, are the technology of manufacturing 
cooled turbine-blade and nozzle-vane castings with a 
zero-shrinkage allowance, including the technology of 
casting blades and vanes of equi-axial and oriented 
crystallization and single-crystal blades, the technology 
of applying multilayer heat-barrier protective coatings 
on turbine blades, the technology of making critical 
engine parts and assemblies (including turbine blades 
and compressor disks) of titanium alloys, and the 
electrophysical and electromechanical methods of 
machining, including the machining of parts made of 
high-temperature steels and alloys. 


The «Trud» scientists and engineers have designed 


special machines for pneumodynamic surface hardening 
to improve the fatigue strength of critical parts. 

They have also developed and introduced new advanced 
techniques for the machining and processing of blanks 
(such as rolling-out of rings, isothermal stamping, etc.). 
The use of new technologies has helped the «Trud» 
reduce labour consumption and improve quality of their 
products. 


- Research and Production Company «Klimov Plant» 


(ZIK). The «Klimov Plant» (the city of St. Petersburg, 
Designer General A.A. Sarkisov) is one of Russia's 
oldest aircraft engine manufacturers. In 1914, the newly 
formed «Russian Renault» joint stock company built a 
plant that produced, along with car engines, piston 


- engines for LI. Sikorsky's «Ilya Muromets» airplane and 
_ О.Р. Grigorovitch's «flying boats». It is on the basis of 
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для вертолетов Ми-2, Ми-8, Ми-24, Ми-14, Ми-17, Ка-27, 
Ка-32, Ка-50. В настоящее время более 80 % вертолетно- 
го парка СНГ оснащено двигателями, созданными на пред- 
приятии. В 70 странах мира эксплуатируются вертолеты с 
двигателями марки ЗИК. 

В последние годы на предприятии был создан современный 
высокотемпературный турбореактивный двигатель 4-го 
поколения РД-33. Истребитель МиГ-29, на котором он ус- 
тановлен, признан одним из лучших в мире. 

Продукцию санкт-петербургских двигателестроителей зна- 
ют и ценят не только в авиационной промышленности, 
Широко эксплуатируются на танках Т-80 и транспортных 
машинах газотурбинные двигатели ГТД-1000, ГТД-1250, 
изготовленные на предприятии. 

На воздушные линии страны выходит новый пассажирский 
самолет Ил-114 с двумя экономичными турбовинтовыми 
двигателями ТВ7-117, созданными на ЗИКе. Разрабатыва- 
ется перспективный авиадвигатель для новых вертолетов 
Ми-38 и Ка-40. На автономных контейнерных электро- 
станциях эксплуатируются газотурбинные приводы ГТЭ- 
150 мощностью 1,5 МВт. Сегодня конструкторы ЗИКа ра- 
ботают над созданием газотурбинного привода ДСП-1 
мощностью 0,8 МВт для мобильной энергетической уста- 
HOBKH. 

Завод им. В.Я. Климова успешно развивает деловые связи 
по совместной разработке ГТД различного назначения с 
предприятиями стран СНГ и другими зарубежными фирма- 
ми, Для повышения экономической эффективности разра- 
ботки, производства и эксплуатации двигателей ЗИКа в 
1992 г. организовано Акционерное общество "Корпорация 
MTA" (Моторы—Турбины—Агрегаты), в которое вошли 
разработчики и изготовители двигателей и агрегатов для 
летательных аппаратов. 


Пермское производственное объединение "Моторост- 
роитель". В 1930 г. было начато строительство моторо- 
строительного завода, а в 1933 г. он уже вошел в число 
действующих. 

В 1941—1945 гг. заводом серийно изготавливались двига- 
тели для боевых самолетов. Каждый четвертый самолет, 
выпущенный в стране в годы войны, был оснащен перм- 
скими двигателями. 

В послевоенные годы предприятие выпускало моторы АШ- 
73TK (для самолета Ty-4), АШ-82Т (Ил-14), АШ-82В (Ми- 
4). Кроме того, изготавливались редукторы и валы трансмис- 
cuit для вертолетов Ми-4, Як-24. С 1953 г. завод перешел на 
выпуск реактивных и турбовинтовых двигателей и освоил в 
серийном производстве ряд разновидностей таких двигателей. 
Основными из них были двигатель ВК-1 для самолетов МиГ- 
15, МиГ-17; двигатель AM-3 (РД-ЗМ) для первого в нашей 
стране реактивного пассажирского самолета Ty-104; двига- 
тель АИ-20 и его модификация для самолетов Ил-18, Ан-10, 
Ан-12; двигатель Д-20П — первый советский двухконтурный 
турбореактивный двигатель для самолета Ту-124; двигатель 
11-30 для самолета Ту-134 — первый советский авиадвига- 
тель, получивший международный сертификат летной годно- 
сти; двигатель Д-ЗОКП для самолета Ил-76. Наряду с этим 
выпускались двигатели Д-25В и ТВ2-117 и, соответственно, 
редукторы Р-7 и ВР-8 для первых тяжелых вертолетов Ми-6, 
Ми-10, Ми-8. Выпуск двигателей ТВ2-117 и редукторов ВР-8 
продолжается и в настоящее время. В 1976 г. завод освоил 
выпуск двигателей Д-30Ф6 для самолета МиГ-31. 

За период с 1980 по 1990 г. предприятие увеличило объем 
производства почти в два раза. В эти годы наряду с увели- 
чением выпуска серийной продукции освоено производство 
редукторов ВР-14 для вертолетов Ми-14, Ми-17 и ВР-26 
для вертолета Ми-26. 


Russian Aircraft 


the «Russian Renault» that the state-owned aircraft 
engine-manufacturing plant was later created. 

The first engines built there were the M-100 (a copy of 
the «Hispano-Suiza» engine produced earlier under 
licence) and its modifications M-100A and M-103. In 
1939 the plant began to produce M-105 engines of 
V.Ya. Klimov's design that were used with the Yak-1 
and LaGG-3 fighters and Pe-2, Ar-2 and Yak-4 (BB-22) 
front-line bombers. During the Great Patriotic War of 
1941-1945, the plant was evacuated to the town of Ufa, 
where it continued to produce the VK-105 engines and 
its versions. 

After its return to Leningrad (now St. Petersburg) in 
1946, the plant expanded to include an aircraft-engine 
EDB. From 1946 to 1962, the EDB was headed by V.Ya. 
Klimov. In 1963 the plant was named after him in 
recognition of his achievements as Designer General. 
With the onset of the jet aviation era the Klimov EDB 
began to develop turbojet engines. The Klimov plant 
was the birthplace of the Soviet Union's first series- 
produced turbojet engines that were used with aircraft 
since 1948. One of these engines was the VK-107, 
which was installed іп the MiG-15, MiG-17, 11-38 and 
Tu-14 aircraft. 

The Klimov plant designed and put into series 
production the GTD-350, TV2-117 and TV3-117 
turboshaft gas turbine engines and their modifications, as 
well as the main reduction gear units for the Mi-2, Mi-8, 
Mi-24, Mi-14, Mi-17, Ka-27, Ka-32 and Ka-50 
helicopters. To-day, over 80% of the CIS helicopter fleet 
is equipped with engines produced at the Klimov plant. 
Helicopters with the ZIK engines are flying in over 70 
countries of the world. 

In recent years, a fourth-generation high-temperature gas 
turbine engine RD-33 was developed at the Klimov plant. 
The MiG-29 aircraft in which this engine is used has been 
widely acclaimed as one of the best fighters in the world. 
The products of St.Petersburg's engine manufacturers 
are known and valued not only in the aviation industry. 
Thus, the GTD-1000 and GTD-1250 gas turbine engines 
are being widely used with the T-80 tanks and heavy 
prime movers. 

The Russian air carriers are beginning to receive the 
new Il-114 airliner flying on two fuel-efficient 
turboprop engines TV7-117 developed at the Klimov 
plant. The plant is developing a next-generation engine 
for the new Mi-38 and Ka-40 helicopters. The GTE-150 
gas turbine engines with a rated power of 1.5 megawatts 
designed at the Klimov bureau are working in container- 
type power generating stations. Today, the Klimov 
designers are working on the 0.8-megawatt gas-turbine 
drive DSP-1 for mobile power generating installations. 
The Klimov plant is successfully developing business ties 
with firms and companies of the CIS and other foreign 
countries with the aim of joining efforts in developing 
new gas turbine engines for various applications. 

In 1992, striving to improve the economic efficiency of 
designing, producing and operating its engines, the 
Klimov plant set up the «MTA Corporation» joint stock 
company with the participation of several major 
designers and manufacturers of aircraft engines and units 
(МТА is the Russian acronym for «Engines-Turbines- 
Units»). 


Perm Production Association «Motorostroitel» 
(Engine Manufacturer). The construction of an aircraft 
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В 1980-е годы под руководством генерального конструк- 
тора П.А. Соловьева на Пермском производственном 
объединении началась разработка унифицированного дви- 
rarena ПС-90А с тягой 16 т и удельным расходом топлива 
0,58 г на 1 гтяги в час для новых пассажирских самолетов 
Ил-96-300 и Ту-204. Двигатель ПС-90А надежен, эконо- 
мичен и прост в эксплуатации, а по уровню важнейших 
характеристик не уступает лучшим зарубежным анало- 
гам. Он создан на базе новейших достижений науки и тех- 
ники. А его газогенератор является основой создания це- 
лого семейства двигателей нового поколения в классе тяг 
от 12 до 21 т. B 1992 г. двигатель ПС-90А получил nep- 
вый в России государственный сертификат летной годно- 
сти. 

Пермским объединением (генеральный директор Э.И. 
Черкашин) начато серийное производство модернизиро- 
ванных двигателей для вертолетов, работающих с сохране- 
нием заданной мощности в регионах с жарким климатом, 
ведутся и другие высокоэффективные разработки. 


Авиамоторный научно-технический комплекс 
(АМНТК) "Союз" (генеральный конструктор В.К. Коб- 
ченко), созданный в 1943 г. выдающимся конструктором и 
ученым А.А. Микулиным, первоначально именовался за- 
вод № 300 МАП. 

Еще в 1929 г. под руководством А.А. Микулина был спрое- 
ктирован и изготовлен первый отечественный двигатель с 
жидкостным охлаждением М-34. В 1937 г. на самолетах 
АНТ-25, оснащенных этим двигателем, были совершены 
два беспосадочных перелета через Северный полюс из Мо- 
сквы в США. 

Поршневые авиационные двигатели АМ-35А, АМ-38Ф и 
АМ-42, созданные в 1936—1943 гг. под руководством А.А. 
Микулина, устанавливались на истребителях МиГ-1 и 
МигГ-3 и самых массовых самолетах-штурмовиках Ил-2 и 
Ил-10. 

В июне 1949 г. на заводе приступили к проектированию са- 
мого мощного для того времени турбореактивного авиа- 
двигателя АМ-3 с тягой 8700 кгс, а уже в ноябре 1952 г. он 
был запущен в серийное производство. Это был первый 
отечественный турбореактивный двигатель, широко при- 
менявшийся на самолетах различного назначения — даль- 
нем бомбардировщике Ту-16, стратегическом бомбарди- 
ровщике М-4 и пассажирском самолете Ту-104. На серий- 
ном заводе более 25 лет выпускались различные модифи- 
кации двигателя АМ-3. 

В 1950 г. был спроектирован, а в 1953 г. прошел госиспы- 
тания и был запущен в серийное производство малогаба- 
ритный двигатель АМ-5 для всепогодного высотного ис- 
требителя-перехватчика Як-25. Этот двигатель для своего 
времени обладал рекордно низкой удельной массой (0,22 
кг/кгс). На нем впервые были использованы автономная 
масляная система и установленный на двигателе топливно- 
масляный радиатор, применены стартер-генератор (как 
обратимая машина), топливный автомат запуска, автомат 
приемистости и другие новшества. 

В 1952 г. коллектив приступил к проектированию первого 
отечественного ТРД РД-9Б с осевым компрессором и фор- 
сажной камерой, рассчитанного на сверхзвуковой полет. А. 
уже через три года он прошел госиспытания и был запу- 
щен в серийное производство. РД-9Б эксплуатировался на 
сверхзвуковом самолете-истребителе МиГ-19. 

В 1953 г. предприятие приступило к созданию первого в 
стране двухвального двигателя Р11-300 c форсажной каме- 
рой и тягой 5000 кгс. В 1958 г. он успешно прошел госис- 
пытания и был запущен в серийное производство. Много- 


engine manufacturing plant in the town of Perm was пи Численные модификации этого двигателя устанавливались 
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begun in 1930. In 1933 the new plant was already 
operational. 

In 1941 through 1945 the plant was series-producing 
engines for military aircraft. Every fourth aircraft made 
in the country during the war was equipped with the 
Perm-made engines. 

During the post-war years the plant was producing 
engines of types ASh-73TK (for the Tu-4 aircraft), ASh- 
82T (for the Il-14 aircraft) and ASh-82B (for the Mi-4 
helicopter). In addition to that, the plant was also 
making reduction gear units and transmission shafts for 
the Mi-4 and Yak-24 helicopters. In 1953, the plant 
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на сверхзвуковых истребителях МиГ-21, Су-15, Як-28П, 
бомбардировщике Як-28 и высотном разведчике Як- 
25РВ. 

Конец 1950-х годов памятен для коллектива микулинских 
двигателестроителей началом работ по созданию семейст- 
ва сверхзвуковых самолетов и беспилотных летательных 
аппаратов, способных летать на высотах более 20 км и со 
скоростью, в 2,5—3 раза превышающей скорость звука. В 
1963 г. двигатель, отвечающий этим требованиям, прошел 
госиспытания и был запущен в серийное производство. ITO 
был двигатель Р15К-300 для высотного беспилотного раз- 
ведчика "Ястреб". 


switched to the production of jet and turboprop engines. 
Several types of such engines were series-produced, 
including the VK-1 engine for the MiG-15 and MiG-17 
jet fighters, the AM-3 (RD-3M) engine for the country's 
first passenger jet airliner Tu-104, the AI-20 engine and 
its modifications for the Il-18, An-10 and An-12 
airplanes, the Soviet Union's first by-pass turbojet 
engine D-20P for the Tu-124 airliner, the first Soviet- 
made engine D-30 ever to be internationally certified for 
air worthiness (for the Tu-134 airliner), and the D-30KP 
engine for the Il-76 passenger plane. In addition to that, 
the plant was producing the D-25V and TV2-117 
engines (and the R-7 and VR-8 reduction gear units, 
respectively) for the country's first heavy helicopters 
Mi-6, Mi-10 and Mi-8. The TV2-117 engines and the 
VR-8 reduction gear units are still being made at the 
Perm plant. In 1976 the plant began to manufacture the 
D-30F6 engines for the MiG-31 aircraft. 


Самолеты Бе-12П и 
«Альбатрос» в полете 


The Be-12P and «Albatros» aircraft 


in flight 
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Разработка самого известного двигателя этого семейства 
— Р15Б-300 — началась в 1962 г., ав 1968 г. он был запу- 
щен в серийное производство. 

Уникальные характеристики двигателя Р15Б-300, сочетаю- 
щиеся с его высокой технологичностью, позволили более 20) 
лет серийно производить этот двигатель на заводах России, 
Двигатель Р15Б-300 стоит на наших знаменитых МиГ-25. 

В 1974 г. прошел госиспытания и поступил в серийное про- 
H3BOJICTBO новый двигатель — первый отечественный 
подъемно-маршевый ТРД Р27В-300 для первого отечест- 
венного самолета вертикального взлета и посадки Як-38. 

В 1977 г. на предприятии были начаты работы по созданию 
семейства малоразмерных одноразовых короткоресурсных 
турбореактивных двигателей РДК-300 для беспилотных 
летательных аппаратов, разработанных в ОКБ "Радуга" и 
"Звезда", МКБ "Новатор". 

В настоящее время АМНТК "Союз", являясь самостоя- 
тельным комплексом, занимается расчетными и экспери- 
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Between 1980 and 1990, the Perm plant has increased 
the production volume almost two-fold. During the 
same years, while increasing the output of series- 
produced products, the plant mastered the production of 
the VR-14 gearboxes for the Mi-14 and Mi-17 
helicopters and the VR-26 gearboxes for the Mi-26 
helicopter. 

In the 1980s, the Perm Production Association, now 
headed by the Designer General P.A. Soloviev, began to 
develop a new-generation unified aircraft engine with a 
thrust of 16 tons and a specific fuel consumption of 
0.58g for 1 р of thrust per hour for the new П-96-300 
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ментальными исследованиями в областях газодинамики, 
термодинамики и прочности; проектированием, изготовле- 
нием и доводкой новейших авиационных двигателей и их 
модулей, энергетических газотурбинных установок; а так- 
же — в рамках конверсии — разработкой и выпуском тех- 
нически сложных товаров народного потребления. 


Омское моторостроительное предприятие (ОМП) им. 
П.И. Баранова (генеральный конструктор В.Т. Костог- 
рыз) было создано в г. Запорожье (бывшем г. Александ- 
ровске) на базе завода "Дека" по производству авиадвига- 
телей. В августе 1941 г. завод эвакуировался в г. Омск и 


and Tu-204 passenger airliners. Designated PS-90A, the 
new engine is reliable, economical and easy to use, and 
is second to none of its foreign-made rivals in most 
important characteristics. The engine's design has 
accumulated the latest achievements of science and 
technology, while its gas generator is well fit to serve as 
à basis for developing a whole family of next-generation 
aircraft engines with thrusts in the range of 12 to 21 
tons. 

In 1992 the PS-90A became Russia's first engine ever to 
receive a State airworthiness certificate. Recently, the 
Perm Production Association (Designer General E. I. 
Cherkashin) began series production of modernized 
helicopter engines capable of sustaining the requisite 
power level in hot-climate regions, as well as other new 
high-efficiency products. 


Aircraft Engine Science and Technology Complex 
(AMNTK) «Soyuz». The aircraft engine science and 
technology complex «Soyuz» (Designer General V.K. 
Kobchenko) was founded in 1943 by outstanding 
designer and scientist A.A. Mikulin, and was initially 
code-named as the Ministry of aviation industry's Plant 
No. 300. 

As far back as in 1929 a group of engineers led by A.A. 
Mikulin designed and built the Soviet Union's first 
liquid-cooled engine, the M-34. In 1937, two ANT-25 
airplanes equipped with these engines made their non- 
stop flights from Moscow to the United States over the 
Northern Pole. 

Piston engines AM-35A, AM-38F and AM-42 created 
between 1936 and 1943 under the general guidance and 
with the direct participation of A.A. Mikulin were used 
with the MiG-1 and MiG-3 fighters and with the most 
mass-produced 1-2 and Il-10 attack aircraft. 

In June 1949, Plant No. 300 began designing the most 
powerful turboject aircraft engine of the time (it was to 
have a thrust of 8,700 kgf), and as soon as in November 


Самолет ОКБ 
O.K. Антонова An-14 
«Пчелка» 


The Ап-14 «Pchelka» 


aircraft developed by 
Antonov EDB 


Погрузка элементов 


фюзеляжа самолета Ty-144 


в транспортный самолет 
Ан-22 «Антей» 


Loading the Tu-144 aircraft 
fuselage components into an 
An-22 «Antey» transport 
airplane 
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уже c начала 1942 г. приступил к выпуску поршневых авиа- 
ционных двигателей М-88, АШ-82ФН для бомбардировщи- 
ков и истребителей. 

В 1960-х годах предприятие специализировалось на изгото- 
влении малогабаритных газотурбинных двигателей ГТД-3, 
ГТД-5, редукторов PB-3 и жидкостно-реактивных двигате- 
лей конструкции В.П. Глушко. 

Позднее моторостроители перешли к выпуску более сов- 
ременных двигателей для военной авиации — боевых само- 
летов Су-17, Су-24, МиГ-29. И к 1990 г. объем военной 
продукции составлял 72 % от общего объема производст- 
ва. 

В 1989 г. в связи с конверсией предприятие расширило 
объем и ассортимент изделий для народного хозяйства. 
Омские моторостроители выпускают авиадвигатели ТВ7- 
117 для пассажирских самолетов Ил-114; двигатели ТВД- 
20 для многоцелевых гражданских самолетов; вспомога- 
тельные силовые установки ВСУ-10 для самолетов Ил-86; 
коробки передач для автомобилей М-412 и ИЖ-2126; мо- 
токультиваторы "Крот" с набором навесных орудий; o60- 
рудование для легкой промышленности. 

Co дня основания и до настоящего времени Омское мото- 
ростроительное предприятие специализируется на произ- 
водстве сложной продукции машиностроения. Оно распо- 
лагает мощным парком современного металлообрабатыва- 
ющего оборудования, передовыми технологиями, квалифи- 
цированными кадрами. 


Акционерное общество открытого типа "А. Люлька— 
Сатурн" — российское национальное предприятие, все- 
мирно известная фирма по разработке авиационно-косми- 
ческих двигателей и энергетических установок. 

Предприятие основано в марте 1946 г. Основателем и ру- 
ководителем коллектива стал генеральный конструктор 
А.М. Люлька. В 1982 г. по инициативе А.М. Люлька орга- 
низуется научно-производственное объединение "Сатурн". 
К машиностроительному заводу "Сатурн" — головному 
предприятию объединения — присоединился ряд предпри- 
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1952 the new engine, designated AM-3, was ordered 
into series production. 

It was the first national series-produced turbojet engine 
widely used with many types of aircraft, e. g., the Tu-16 
long-range bomber, M-4 strategic bomber and Tu-104 
jet airliner. For more than 25 years the AM-3 and its 
versions have been series produced by the plant. 

In 1950, work began on the АМ-5, a small-size engine for 
the Yak-25 all-weather high-altitude interceptor fighter. 
In 1953, the new design successfully passed official 
state trials and its series production was begun. For its 
time and class, the AM-5 had an unprecedentedly low 


specific mass (0.22 kg/kgf) and incorporated a number 
of «firsts» and innovations, such as a self-contained oil 
System, engine-mounted fuel cooled oil cooler, starter 
‚ generator used as a reversible-action device, starting fuel 
control unit, automatic acceleration control unit, etc. 
In 1952, the plant engineers began to design the 
country's first turbojet engine RD-9B with an axial-flow 
compressor and afterburner for supersonic jets. In three 
short years the new engine successfully passed the state 
trials and was phased into series production. The RD-9B 
was installed in the MiG-19 supersonic jet fighter. 
In 1953 the company started to develop the R11-300, 
this time the nation's first two-shaft engine with 
afterburner, capable of delivering 5,000 kgf of thrust. In 
1958, it was successfully state-tested and launched into 
production. Numerous modifications of this engine were 
installed in the MiG-21, Su-15 and Yak-28P supersonic 
fighters, the Yak-28 bombers, and the Yak-25RV high- 
altitude reconnaissance jets. 
In the late 1950s Mikulin and his team began work on a 
family of engines for supersonic piloted and drone jets 
capable of sustained flights at altitudes of over 20,000 


Самолет Ан-2 на Крайнем 
Севере 


An Ап-2 aircraft in the 
country's Extreme North region 
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ятий, обладающих большим научно-техническим потенциа- 
лом и опытом работ по созданию реактивных двигателей. 
Это позволило сконцентрировать усилия:и сократить сро- 
ки доводочных работ. С 1984 г. фирму возглавляет гене- 
ральный конструктор В.М. Чепкин. 

Продукция АО "А. Люлька—Сатурн" — это турбореак- 
тивные двигатели для боевой авиации; ракетные и турбо- 
вальные двигатели, источники питания для ракетно-косми- 
ческих систем; турбовинтовые двигатели для легких само- 
летов и вертолетов; энергетические установки для газопе- 
рекачки и теплоэлектроснабжения; дизельные двигатели 
для сельского хозяйства; малогабаритные электровакуум- 


ные печи для термообработки; универсальные горелки для 
воздушных шаров. 

В 1947 г. на предприятии был создан первый отечествен- 
ный турбореактивный двигатель TP-1, имевший тягу 1350 
кгс. ТР-1 выпускался малой серией и устанавливался на ис- 
требителях Cy-11, И-211 и бомбардировщике Ил-22. 

В начале 1950-х годов были разработаны более совершен- 
ные и мощные ТРД — ТР-2, ТР-3, АЛ-5. В те годы АЛ-5 
был одним из самых мощных двигателей в мире. Он разви- 
вал тягу до 5000 кгс. 

В конце 1950-х годов на предприятии был разработан тур- 
бореактивный двигатель 2-го поколения АЛ-7 и ero фор- 
сажные модификации с тягой до 10 тс. 

Форсажные модификации АЛ-7Ф устанавливались на ис- 
требитель-перехватчик Ла-250. Более мощный двигатель 
АЛ-7Ф-1 изготавливался в крупносерийном производстве и 
применялся на самолетах Су-7Б и Cy-9, двигатель АЛ-7Ф- 
2 устанавливался на Cy-11 и Ty-128, АЛ-7Ф-4 — на Ty-28. 
Созданный предприятием в начале 1970-х годов турбореак- 
тивный двигатель 3-го поколения АЛ-21Ф-3 изготавливал- 
CAB крупносерийном производстве и устанавливался на са- 
молеты Су-17, Су-20, Су-24 и МиГ-23Б, 
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meters at speeds of Mach 2,5 to 3. In 1963, the first 
engine meeting the target specifications successfully 
passed the state trials and was ordered into series 
production. It was the R15K-300 engine for the 
«Yastreb» (Hawk) high-altitude reconnaissance drone. 
During the years 1962 to 1968, the R15B-300, probably 
the best-known engine of the new family, was designed, 
tested and phased into production. 

Due to its unique technical characteristics and 
adaptability to manufacture the R15B-300 has been 
series produced by various engine manufacturing plants 
of the country for more than two decades. The R15B- 
300 engine was used in Russia's famous MiG-25 jets. 

In 1974, another design was state-tested and ordered 
into series production. It was the R27V-300 turbojet 
engine, the country's first lift-cruise engine for the Yak- 
38, the Soviet Union's first VTOL aircraft. 

In 1977, work was began at the Mikulin plant on an 
RDK-300 family of small-size disposable short-life 
turbojet engines for the drone jets designed at the 
«Raduga», «Zvezda» and «Novator» design bureaux. 
What has once been simply a manufacturing plant with a 
design bureau is now the self-contained aircraft engine 
Science and technology complex «Soyuz» doing 
extensive theoretical and experimental research in the 
fields of gas dynamics, thermodynamics and strength, 
designing, manufacturing and refining the state-of-the-art 
aircraft engines, their individual modules and gas-turbine 
power generators, as well as developing and 
manufacturing high-tech consumer goods under 
conversion programs. 


Baranov Engine Manufacturing Enterprise in Omsk 
(OMP). Located in the town of Omsk in Siberia, the 
Baranov engine manufacturing enterprise (Designer 
General V.T. Kostogryz) is a derivative of the «Decca» 
aircraft engine manufacturing plant that was once based 
in the town of Zaporozhye (formerly Alexandrovsk) in 
the Ukraine. In August 1941 the «Decca» plant was 
transferred to Omsk, where in the early 1942 it began 
producing the M-88 and ASh-82FN piston engines for 
bomber and fighter aircraft. 

In the 1960s the enterprise was specializing in 
manufacturing small-size gas turbine engines GTD-3 
and СТр-5, the RV-3 reduction gear units, and liquid- 
propellant rocket engines developed by V.P. Glushko. 
Later the Omsk enterprise switched to the production of 
more sophisticated aircraft engines for the country's air 
force, including engines for the Su-17, Su-24 and MiG- 
29 aircraft. By 1990, military products constituted some 
72% of the OMP total production volume. 

In 1989 the OMP, involved in the process of conversion, 
considerably expanded the nomenclature and volume of 
its civilian production. It began to make TV7-117 
engines for the Il-114 airliners, TVD-20 engines for 
multi-purpose civilian planes, VSU-10 auxiliary power 
units for the Il-86 airplanes, transfer cases for the M-412 
and IZh-2126 passenger cars, the «Krot» (Mole) motor 
cultivator with a set of interchangeable tools, and a 
variety of equipment for the country's light industry. 
Throughout its history the Omsk engine manufacturing 
enterprise has been specializing in producing 
sophisticated high-tech goods and machines. Today, it 
possesses a vast pool of modern metal-machining 
equipment, advanced technologies and highly qualified 
labour. 
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B 1985 г. был создан двухконтурный двигатель 4-го пок 
ления АЛ-31Ф модульной конструкции. Тяга двигателя д 
стигала 12 500 кгс. 

С начала 1990-х годов на предприятии разрабатываетс: 
САТ-41 — двигатель 5-го поколения для перспективны: 
тактических истребителей, обеспечивающий самолету K 
роткий взлет и посадку, длительный сверхзвуковой крей 
серский полет и повышенную маневренность. 

На базе двухконтурного турбореактивного двигателя АЛ- 
31Ф коллективом НПО созданы два бесфорсажных и фор- 
сажный (с дозвуковым соплом) ТРД. Они обеспечивали 
полеты самолета-аналога космического корабля многора- 
зового использования "Буран", 

Одна из наиболее значительных разработок фирмы по кон- 
версии — турбовинтовой двигатель АЛ-34-1 с управляемой 
регенерацией. Высокоэкономичный, малошумный, надеж- 
ный в эксплуатации двигатель мощностью 1000 л.с. предна- 
значен для легких многоцелевых самолетов и вертолетов. 

В НПО "Сатурн" на базе двигателя АЛ-31Ф и его газоге- 
нератора созданы энергетические газотурбинные установ- 
ки для электростанций, ТЭЦ и газоперекачивающих агре- 
гатов. Это прежде всего газотурбинный двигатель АЛ- 
31CT с мощностью на валу свободной турбины 16 МВт для 
привода газоперекачивающих агрегатов (топливо двигате- 
ля — очищенный природный газ); энергетическая газотур- 
бинная установка АЛ-31СТЭ — составная часть блочно- 
контейнерной установки мощностью 20 МВт для привода 
электрогенераторов. 

Коллективом созданы одноцилиндровые четырехтактные 
дизельные двигатели воздушного охлаждения СН-6Д и 
СН-14Д мощностью 6 и 14 л.с. для сельского хозяйства, 
средств малой механизации, небольших судов, насосных, 
компрессорных, электрогенераторных установок. Прово- 
дится большая работа и в области ортопедической стома- 
тологии. Созданы малогабаритные автоматические 3JIeKT- 
ровакуумные печи МТ-2000 и "Русь", используемые для 
термообработки зубных коронок и протезов из металлоке- 
рамики и металла. Производственное объединение выпус- 
кает также универсальные горелки для воздушных шаров 
объемом до 7000 w?. 
АО "A. Люлька—Сатурн" успешно развивает связи с веду- 
щими фирмами США, Англии, Франции, Китая, Италии, 
Швейцарии, стран Латинской Америки. 


Рыбинское конструкторское бюро моторостроения (AO 
РКБМ) (директор А.С. Новиков), было создано на базе 
КБ-2 MAH s 1939 г. | 
За период с 1939 по 1951 г. конструкторским бюро были 
разработаны три мощных поршневых двигателя: М-250 
мощностью 2500 л.с., ВД-ЗТК мощностью 3500 л.с. и ВД- 
ИК мощностью 4300 л.с. Схема двигателей — шестиблоч- 
ная звезда, в каждом блоке четыре цилиндра водяного ох- 
лаждения. В двигателе ВД-4К впервые в мировой практике 
кинетическая энергия выхлопных газов использовалась в 
трех импульсных турбинах, мощность которых передава- 
лась на вал винта, турбине турбокомпрессора, и регулируе- 
мом реактивном сопле. Это позволило получить наивыс- 
шую для того времени экономичность. Комбинированный 
двигатель ВД-4К применялся на стратегическом бомбарди- 
ровщике Ту-85 и по своим параметрам был лучшим среди 
отечественных и зарубежных двигателей. 

С середины 1950-х до середины 1960-х годов коллективом 
КБ было создано семейство мощных одноконтурных одно- 
вальных ТРД и ТРДФ. 

В 1957 г. для стратегического бомбардировщика ЗМ был 
разработан ТРД ВД-7Б с тягой 9500 кгс, а в 1961 г. — ТРД 
ВД-7П с тягой 11 300 кгс для модификации бомбардиров- 


Russian Aviation Today 


«A, Lyulka-Saturn» Joint Stock Public Company. 
The «A. Lyulka-Saturn» company is one of the world- 
known Russia's major designers and manufacturers of 
aerospace engines and power installations. 

The company was founded in March 1946, with its 
Designer General A.M. Lyulka becoming the founding 
father and leader of the young team. In 1982 A.M. 
Lyulka came up with an initiative of setting up research 
and production association «Saturn». According to his 
idea the «Saturn» machine-building plant, as the 
association's head enterprise, was to join forces with a 
number of enterprises possessing a considerable 


scientific and technological potential and experience in 
designing and building jet engines. This made it possible 
10 concentrate efforts and reduce design and 
development time. From 1984 on, the company is headed 
by Designer General V.M. Chepkin. 
The products of the «A. Lyulka-Saturn» company аге 
many and varied : from turbojet engines for military 
aircraft, rocket and turboshaft engines, power generators 
for aerospace systems, turboprop engines for light 
airplanes and helicopters, power generating installations 
for gas pumping and heat/electricity supply, diesel 
engines for agricultural applications and small-size 
electric vacuum furnaces for thermal treatment of 
materials to multipurpose burners for air balloons. 
In 1947, A.M. Lyulka and his team developed the 
country's first turbojet engine TR-1 with a thrust of 
1,350 kgf. The TR-1 was produced in limited quantities 
and used with the Su-11 and I-211 fighters and the Il-22 
bombers. 
In the early 1950s, more sophisticated and powerful 
turbojet engines TR-2, TR-3 and AL-5 were designed 
and produced at the Lyulka plant. The AL-5 was at the 
time one of the most powerful engines of its class in the 
world. It could deliver a thrust of 5,000 kgf. 
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щика 3M, обеспечивающей транспортировку крупногаба- 
ритных грузов на фюзеляже самолета. В 1961 г. поднялся в 
небо первый отечественный дальний сверхзвуковой раз- 
ведчик Ту-22Р. Ha нем был установлен ТРДФ ВД-7М c тя- 
гой 16 000 кгс, разработанный рыбинскими конструктора- 
ми. В 1963 г. КБ сдало в эксплуатацию ТРДФ РД-7М2 с тя- 
гой 16 500 кгс для первого отечественного сверхзвукового 
ракетоносца Ту-22К. 

С середины 1960-х годов по 1986 г. в Рыбинском КБ созда- 
ны турбореактивный двигатель с форсажной камерой 
РДЗ6-41 с тягой 16 000 кгс для дальнего ракетоносца, Typ- 
бореактивные двигатели РД-51А с тягой 20 000 кгс для 


Транспортные самолеты 
Ан-124 «Руслан» 
и Ан-72 


The Ап-124 «Ruslan» and 
An-72 transport 
airplanes. 


сверхзвукового пассажирского самолета Ty-144 и РД-51В 
с тягой 7500 кгс для высотного самолета М-17. Коллектив 
КБ впервые в нашей стране разработал сверхлегкие мало- 
габаритные подъемные и бустерные турбореактивные дви- 
гатели. Это РД-35ФВ с тягой 2900 кгс для самолета верти- 
кального и укороченного взлета и посадки Як-38М и дви- 
гатель РДЗ8К с тягой 2750 кгс для сокращения дистанции 
разбега самолета А-40. Удельная масса подъемных двига- 
телей 0,067—0,069 кг/кгс. 

В 1980-е годы на предприятии велись работы по формиро- 
ванию научно-технического задела отрасли. Создан перспе- 
ктивный высоконагруженный газогенератор, на базе кото- 
рого сформирован ряд унифицированных ТРДД для магист- 
ральных самолетов со взлетной тягой 8000—11 000 кгс. 

В конце 1980-х годов РКБМ приступило к созданию малога- 
баритного экономичного турбовального двигателя РД-600 
мощностью 1500 л.с. Основные параметры двигателя соот- 
ветствовали лучшим зарубежным аналогам. Двигатель РД- 
600 применяется на двухдвигательном многоцелевом вертоле- 
те Ка-62 и самолете-амфибии "Ямал", предназначенном для 
обслуживания районов Крайнего Севера и Дальнего Востока. 
В начале 1990-х годов на базе газогенератора двигателя РД- 
600 в КБ создан двигатель ТВД-1500 мощностью 1500 л.с. 


—— пля самолетов общего назначения. Этот двигатель выделя- 
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In the late 1950s the plant designed and produced 
second-generation turbojet engine AL-7 and its 
modifications with afterburners, which developed a 
thrust of up to 10,000 kgf. 

The AL-7F engines were installed in the La-250 
interceptor. A higher-power version, the AL-7F- 
l, was series produced and used with the Su-7B 
and Su-9 aircraft. The AL-7F-2 version was 
employed in the Su-11 and Tu-128 aircraft, while 
the AL-7F-4 engine was installed in the Tu-28 
aircraft. 


In the early 1970s the Lyulka plant designed the AL- 
21F-3, a third-generation turbojet engine to be series 
produced and installed in such aircraft as the Su-17, Su- 
20, Su-24 and MiG-23B. 

The year 1985 was the year of birth of the AL-31F, a 
fourth-generation by-pass engine of modular design 
with a thrust of up to 12,500 kgf. 

In the early 1990s work began at the «A. Lyulka-Saturn» 
company on the SAT-41, a fifth-generation engine for 
future tactical fighters with a short takeoff and landing run, 
a sustained supersonic flight capability and a high agility. 
The AL-31F by-pass engine was later developed into 
three more turbojet versions (one with and two without 
afterburning) by the «A. Lyulka-Saturn» company. It 
was with these engines that the aircraft analog of the 
«Buran» space shuttle made its test flights. 

One of the most significant conversion achievements of the 
company is the AL-34-1 controllable-regeneration turboprop 
engine with a rated power of 1,000 hp. Very economical, low- 
noise and reliable in operation, the new engine is intended for 
use in multi-mission light aeroplanes and helicopters. 

On the basis of the AL-31F engine and its gas generator 
the «A. Lyulka - Saturn» company has developed 
several gas turbine installations for electric-power and 
heat generating stations and gas-pumping units. 

These are, first and foremost, the AL-31ST gas turbine 
engine with a turbine shaft output of 16 MW for driving 
gas- pumping units (the engine burns purified natural 
gas for fuel), and the AL-31STE gas turbine power 
installation - a component of a 20-MW modular 
container-type installation for driving electric power 
generators. 


Стратегический 
бомбардировщик М-50 
конструкции В.М. Мясищева 
на воздушном параде 


A Myasishchev M-50 strategic 
bomber on an air parade 
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ется высокой надежностью, большим ресурсом (10 000 ч), 
экономичностью, широким диапазоном устойчивой работы 
в условиях повышенной неравномерности потока. По ос- 
новным параметрам ТВД-1500 находится на уровне луч- 
ших мировых аналогов. 

В это же время в РКБМ разработали авиационный дизель- 
ный двигатель ДН-200 мощностью 200 л.с. Основное его 
применение — самолеты общего назначения. Он может ус- 
танавливаться на самолеты и вместо бензиновых двигате- 
лей американских фирм "Теледайн", "Авко Лайкоминг". 
Возможны модификации для применения на спортивных 


RE 


самолетах, B энергетических установках и на водном транс- 
порте. Двигатель не имеет отечественных и зарубежных 
аналогов. 


Уфимское научно-производственное предприятие 
(НПП) "Мотор" (генеральный директор А.А. Рыжов) co- 
здано на базе Уфимского моторного завода и эвакуирован- 
ного в 1941 г. в Уфу Верхневолжского моторостроитель- 
ного завода. 

За годы Великой Отечественной войны предприятием 
было. выпущено 97 000 авиационных моторов M-105, 
ВК-106, ВК-107А и их модификаций мощностью от 
1050 до 1650 л.с., которые применялись на самолетах 
авиаконструкторов А.Н. Туполева, Н.Н. Поликарпова, 
В.М. Петлякова, А.С. Яковлева, С.А. Лавочкина, П.О. 
Сухого. 

В послевоенные годы предприятие перешло на изготовле- 
ние турбокомпрессорного двигателя РД-10. При первых 
полетах с этими двигателями были получены недосягаемые 
для самолетов с поршневыми двигателями скорости 800— 
900 км/ч. В 1948 г. начался выпуск двигателей РД-45Ф и 
ВК-1 с центробежным компрессором, обладающих тягой в 
два с лишним раза большей, чем РД-10. В 1950—1960 гг. 
объединением изготавливались двигатели РД-96 одноваль- 
ной и двигатели Р11Ф-300 двухвальной схем с осевым KOM- 
прессором, применявшиеся на самолетах МиГ-19, МиГ-21, 
Су-15. Двигатели РД-96 и Р11Ф-300 обеспечивали сверх- 
звуковую скорость при наличии на самолете одного двига- 
теля. В 1970—1980 гг. объединением были освоены новые 
двигатели P13-300, P13@-300, P25-30, P29B-300, АЛ-31Ф, 
эксплуатируемые на самолетах МиГ-21, МиГ-23, МиГ-27, 
Су-25, Су-27. 
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The Lyulka engineers also designed one-cylinder four- 
stroke air-cooled engines SN-6D and SN-14D with a 
rated power of 6 and 14 hp, respectively, for use in 
agriculture, power-assisted mechanisms, small vessels 
and pumping, compressor and power-generating 
installations. 

The company is also producing equipment for 
orthopedic stomathology. One example of this are the 
MT-2000 and «Rus» electric vacuum furnaces for 
thermal treatment of metal and metal-ceramic tooth 
crowns and dentures. Other products of the company 
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include multipurpose burners for air balloons with а 
volume of up to 7,000 cubic meters. 

The «A. Lyulka - Saturn» joint stock company is 
developing successful cooperation with various firms 
and companies of the USA, Great Britain, France, 
China, Italy, Switzerland and Latin America. 

Rybinsk Design Bureau for Engine Manufacturing 
(AO RKBM). The Rybinsk design bureau for engine 
manufacturing (Director A. S. Novikov) was organized 
in 1939 on the basis of design bureau DB-2 (KB-2) of 
the Moscow Aviation Institute. 

Between 1939 and 1951 the bureau designed three high- 
power piston engines: the M-250 with a rated power of 
2,500 hp, the VD-3TK with a rated power of 3,500 hp, 
and the VD-IK with a rated power of 4,300 hp. 

These engines had six cylinder blocks (with four water- 
cooled cylinders per block) arranged in a star. 


Another interesting engine designed by the bureau was 
the VD-4K. It was the first engine in the world to utilize 
the kinetic energy of the exhaust gases in three impulse 
turbines (the power of which was transmitted to the 
propeller shaft), the turbine-driven compressor's turbine, 
and the variable-area jet nozzle. 

This made it possible to achieve the highest economical 
characteristics of the time. The VD-4K combination 
engine was used with the Tu-85 strategic bombers and 
had characteristics good enough to make it the best of 
all contemporary engines of its class, both at home and 
abroad. 

During one decade, from the mid-1950s to mid-1960s, 
the design bureau developed a family of high-power 


Транспортный самолет BM-T 
«Атлант» готовится 

к перевозке 
крупногабаритного груза 


A VM-T «Atlant» transport 
aircraft is being prepared for 
taking a large-size cargo 


Модели самолетов 
общего назначения ЭМЗ 
им. В.М. Мясищева 


The models of the 
general-purpose 
aircraft manufactured 
at the Myasishchev 
Experimental 

Machine Building Plant 
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В рамках конверсии с 1992 г. коллектив объединения сов- 
местно с Запорожским моторостроительным объединени 
ем и Московским машиностроительным заводом "Салют" 
приступил к освоению двигателя Д-436 для гражданских 
самолетов Як-42, Ан-72, Ан-74, Ту-334, а также двигателя 
для привода компрессоров и насосов для перекачки газа и 
других энергоносителей. 

Уфимские моторостроители изготавливают мотоблоки 
"Урал". На предприятии возобновлено производство то- 
карно-винторезных станков, выпускаются узлы и транс- 
миссии для гражданских вертолетов, начат выпуск снего- 


ходов "Рысь", рассчитанных на перевозку двух пассажиров 
или буксировку на прицепе груза до 1000 кг. 


Опытно-конструкторское бюро моторостроения 
(ОКБМ) (руководитель и главный конструктор Н.В. 
Шлейников) сравнительно молодое. Оно основано в 1960 r. 
ОКБМ имеет конструкторские, технологические, научно- 
исследовательские, производственные и летно-испытатель- 
ные подразделения для создания авиакосмической техники, 
Коллективом конструкторского бюро созданы редуктор- 
ные механизмы и трансмиссионные системы для авиацион- 
но-космических аппаратов, в том числе для космического 
корабля многоразового использования "Буран", для адап- 
тивных крыльев новых боевых самолетов, главных редук- 
торов малых и средних многоцелевых вертолетов Ка-26, 
Ка-126 итд. 

Моторостроители выпускают поршневые высокоэнергети- 
ческие двигатели для легких самолетов и вертолетов спе- 
циального назначения, беспилотных и пилотируемых лета- 
тельных аппаратов, учебно-тренировочных и спортивных 
самолетов Як-18Т, Як-50, Як-50У, Як-52, Як-55, Як-55М, 
Су-42, Су-42М, Су-42С, Су-26, Су-26МХ, Су-29 и грузо- 
пассажирских "Молния-1", Ан-14М, Т-401, Т-401У. 
Предприятие выпускает продукцию сельскохозяйственного 
и энергетического назначения. Это мотоблок МБВ-1, мини- 
трактор МТВ-1 на базе собственного двигателя М-22 мощ- 
ностью 9,5 л.с., комбинированная энергетическая установка 
на базе собственных вертолетных двигателей M-14B26. 
Наличие высококлассных специалистов и уникального 
оборудования дает возможность ОКБМ разрабатывать и 
серийно выпускать изделия, по качеству и техническим па- 
раметрам не имеющие аналогов в стране. 
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one-flow single-shaft turbojet engines with and without 
afterburning 

In 1957 the bureau designed a VD-7B turbojet engine with 
à thrust of 9,500 kgf for the 3M bomber. This was 
followed in 1961 by the VD-7P turbojet engine capable of 
delivering 11,300 kgf of thrust, with which a version of 
the 3M bomber could carry bulky cargoes on the fuselage. 
In the same 1961, the Soviet Union's first long-range 
supersonic reconnaissance plane Tu- 22R took to the air. 
The plane flew on the Rybinsk bureau's VD-7M 
turbojet afterburning engine capable of developing a 
thrust of 16,000 kgf. 
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Свое инструментальное производство дает возможность 
моторостроителям оснащать цеха и производственные уча- 
стки необходимыми инструментами и приспособлениями. 
Хорошо оборудованная лабораторно-исследовательская 
база позволяет ОКБМ проводить прочностные, кинемати- 
ческие и другие специальные виды испытаний изделий. 

В настоящее время ОКБМ разрабатывает новые перспек- 
тивные двигатели М-14НТК мощностью 430 л.с. и М-17Ф 
мощностью 200 л.с. с непосредственным впрыском топли- 
ва, турбонаддувом и электростартером для спортивно-пи- 
лотажного самолета СП-91 и грузопассажирского самоле- 
та "Финист", многоцелевого самолета-амфибии Бе-103, 
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In 1963, the design bureau launched into production its 
RD-7M2 turbojet engine with afterburning, developing a 
thrust of 16,500 kgf and intended for use with the 
country’s first supersonic missile carrier Tu-22K. 
Between the mid-1960s and 1986, the bureau designed 
several new engines, including the RD36-41 turbojet 
engine with afterburning (16,000 kgf of thrust) for a 
long-range missile carrier, the RD-51A turbojet engine 
(20,000 kgf of thrust) for the Tu-144 supersonic 
passenger jet, and the RD-51V (7,500 kgf of thrust) 
engine for the M-17 high-altitude aircraft. 

The Rybinsk bureau was first in the country to have 
designed super-lightweight small-size lift-off and booster 
turbojet engines. These were the RD-35FV engines with 
a thrust of 2,900 kgf for the Yak-38M vertical/short 
takeoff and landing aircraft, and the RD38K engine with 
a thrust of 2,750 kgf that was installed in the A-40 
aircraft to reduce its takeoff distance 

The specific mass of the lift-off engines was in the range 
of 0.067 to 0.069 kg/kgf 
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Боевой вертолет Ми-24 


The Mi-24 combat helicopter 
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легких многоцелевых самолетов Ил-103 и Як-112. Идут 
работы по созданию двухтактного двигателя М-18-02 мощ- 
ностью 55 л.с. для мотодельтапланов, любительских и 
сверхлегких летательных аппаратов и главных вертол 
ных редукторов ВР-60А и ВР-226 для многоцелевых вер- 
толетов Ка-62 и Ка-226. 


Приборостроительные фирмы 


Раменское приборостроительное конструкторское бю- 
ро (РПКБ) (главный конструктор Г.И. Джангава) работа- 
ет в области авиационного приборостроения с 1947 г. и яв- 
ляется лидером отрасли в части навигационно-пилотажных 
комплексов, инерциальных гироскопических приборов, пи- 
лотажно-навигационных индикаторов, систем траекторно- 
го управления, магнитных компасов, систем визуализации 
и управления. Основные элементы, на базе которых созда- 
ны эти изделия, разработаны также специалистами PIIKB. 
За этот период разработано, внедрено в серийное произ- 
водство и эксплуатируется на большинстве отечественных 
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In the 1980s the Rybinsk team was carrying out 
extensive work to build up the industry's scientific 
and technological «back-log». Thus, a promising 
design of a high-load gas generator was proposed, 
on the basis of which several unified turbojet 
engines with takeoff thrusts in the range of 8,000 to 
11,000 kgf were developed for powering airliners. 
In the late 1980s the bureau began work on the 
economical small-size turboshaft engine RD-600 with 
an output power of 1,500 hp, which matched, in terms of 
its basic characteristics, the best foreign-made 
counterparts. 
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The RD-600 engines are now used with the Ka-62 twin- 
engine multi-mission helicopter and the «Yamal» 


severe environments of the country's Extreme North and 
Far East regions. 

In the early 1990s the Rybinsk designers and engineers 
developed, on the basis of the gas generator of the RD- 
600 engine, a TVD-1500 turboprop engine with a power 
of 1,500 hp for use with general-purpose airplanes. 

The new engine boasts high reliability, long life (10,000 
hours), high fuel efficiency, and wide range of stable 
operation with increased flow distortion. The basic 
parameters of the TVD-1500 are on a level with the best 
foreign-made engines of its class. 

During the 1990s the Rybinsk team also developed a 
DN-200 diesel engine with a power of 200 hp for use 
with general-purpose airplanes. Among other things, the 
DN-200 can be installed in airplanes in place of the 
gasoline engines of such American manufacturers as 
«Teledyne» and «Avco Lycoming». The new engine can 
easily be modified and employed in aerobatic planes, 


Транспортный вертолет 
Mw-8TT- 


amphibian plane specially designed for working in the тһе wi gra transport helicopter 
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самолетов и вертолетов более 300 наименований изделий 
Основная сфера деятельности РПКБ включает исследова- 
ние, разработку и внедрение в серийное производство, обу 
чение правильной эксплуатации авиационного бортового 
навигационно-пилотажного оборудования и наземных 
средств подготовки полетных заданий. На основе авиаци 
онных технологий в конструкторском бюро разрабатыва- 
ется оборудование для других отраслей промышленности 
Изделия собственной разработки и соответствующие Ti 
нологии экспортируются за рубеж. 

Основу современных навигационно-пилотажных систем и 
комплексов составляет инерциальная навигационная сис- 


тема (ИНС). С целью значительного повышения точности 
автономной навигации ИНС может дополняться системой 
коррекции от измерителей параметров физических полей 
Земли. 

Для тематики РПКБ разработки инерциальных навигаци- 
онных систем представляются базовыми и определяют его 
главную перспективу. 

В настоящее время завершена разработка ИНС-80, пред- 
ставляющей 5-е поколение инерциальных навигационных 
систем, созданных в конструкторском бюро. Система 
ИНС-80 платформенного типа использует два трехстепен- 
ных динамически настраиваемых гироскопа, обладающих 
дрейфом менее 0,01 °/4, что позволяет решить задачу нави- 
гации и ориентации на всех современных и перспективных 
тактических самолетах и вертолетах. 

Непрерывно растущие требования по точности пространс- 
твенной ориентации, расширение диапазонов внешних BO3- 
действий, необходимость сокращения массы и габаритных 
характеристик и расширение функциональных возможно- 
стей делают необходимым поиск новых принципиальных 
решений, построение элементной базы на новых физичес- 
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power generating installations and in water transport. At 
present the DN-200 engine has no rival for its 
performance either in Russia or elsewhere. 


Ufa Research and Production Company (NPP) 
«Motor». The «Motor» research and production 
company (Director General A. A. Ryzhov) was set up on 
the basis of the Ufa engine factory and the 
Verkhnevolzhsk engine manufacturing plant transferred 
to Ufa in 1941. 

During the Great Patriotic War, the enterprise produced 
some 97,000 aircraft engines, types M-105, VK-106, 
УК-107А, and their modifications. These engines could 
develop power in the range of 1,050 to 1,650 hp and 
were employed in a variety of aircraft authored by 
designers A.N. Tupolev, N. N. Polikarpov, V. M. 
Petlyakov, A. S. Yakovlev, S. A. Lavochkin and P. O. 
Sukhoi. After the war the enterprise switched to the 
production of the RD-10 turbocompressor engines. The 
very first aircraft powered by these engines could attain 
a speed of 800 to 900 km/h, which was clearly beyond 
the reach of the piston-engined planes. 

In 1948 the Ufa plant started producing the RD-45F and 
VK-1 engines, which were equipped with a centrifugal 
compressor and could develop more than twice the 
thrust of the older RD-10. 

During the 1950s and 1960s the company manufactured 
single-shaft RD-96 and two-shaft R11F-300 engines with 
axial-flow compressors. 

These engines were used with the MiG-19, MiG-21 and 
Su-15 aircraft. The RD-96 and R11F-300 allowed a 
single-engine aircraft to fly at supersonic speeds. 

Within 1970 to 1980 the company made new R13-300, 
R13F-300, R25-30, R29V-300 and AL-31F engines for 
the MiG-21, MiG-23, MiG-27, Su-25 and Su-27 aircraft. 
With the advent of the conversion time in 1992, the Ufa 
enterprise merged with the Zaporozhye engine 
manufacturing association in the Ukraine and the 
«Salut» machine building plant in Moscow to produce 
the D-436 engines for the civilian planes Yak-42, An- 
72, Ап-74 and Tu-334 as well as driving engines for gas 
and other energy carrier compressors and pumps. 

The Ufa enterprise also manufactures a number of other 
civilian-application products, including the «Ural» 
motor blocks, lathes, screw-cutting machines, 
assemblies and transmissions for civilian helicopters, 
and the «Rys» snowmobiles capable of carrying two 
passengers or towing a load of up to 1,000 kg. 


Research and Development Bureau for Engine 
Manufacturing (OKBM). Although having a short 
history (it was set up in 1960), the research and 
development bureau for engine manufacturing (Director 
and Chief Designer N.V. Shleynikov) has all the 
research and development, design, engineering, 
technological, production and flight-test facilities for 
successful development of new aerospace machines and 
equipment. 

The bureau designed and built reduction-gear 
mechanisms and transmission systems for aircraft and 
space vehicles (including the «Buran» spacecraft), for 
adaptive wings of new combat aircraft, main gearboxes 
of multi-mission helicopters Ka-26 and Ka-126, etc. 

The bureau is producing powerful piston engines for 
special-purpose light airplanes and helicopters, drones 
and piloted craft, the training and sporting aircraft 
Yak-18T, Yak-50, Yak-50U, Yak-52, Yak-55, Yak-55M, 
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ких принципах. Сюда можно отнести использование бес- 
платформенных инерциальных навигационных систем 
(БИНС), лазерных и твердотельных волновых гироско- 
пов, новой цифровой микроэлектроники, комплексное ис- 
пользование физических полей Земли, градиентную нави- 
ranno, 

В связи с перспективностью БИНС исследования по их 
разработке проводятся широким фронтом. Осуществляют- 
ся исследование, макетирование и натурные испытания 
бесплатформенной инерциальной системы JIMHC-95, ис- 
пользующей монолитный трехкомпонентный лазерный ги- 


роскоп. 


Тренировка космонавта 


на внешней подвеске 
вертолета Ми-6 


А cosmonaut training at а 
Mi-6 helicopter hardpoint 
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Значительные успехи, достигнутые в создании экстремаль- 
ных систем навигации ЭИНС, использующих информацию 
о рельефе местности, делают весьма перспективным рас- 
ширение применения коррекции ИНС по другим физичес- 
ким полям (магнитному, радиотепловому, радиолокацион- 
ному, электромагнитному и гравитационному). В результа- 
те проведенных исследований для перспективных проектов 
разработаны рекомендации по комплексному использова- 
нию физических полей Земли в целях навигации летатель- 
ных аппаратов. 


Санкт-Петербургское опытно-конструкторское бюро 
(ОКБ) "Электроавтоматика". В 1946 г. на заводе № 470 
в Ленинграде было организовано опытно-конструкторское 
бюро по разработке и изготовлению образцов тренажных 
кабин для военно-воздушных сил (ОКБ-470). 

С февраля 1992 г. предприятие становится Санкт-Петер- 
бургским опытно-конструкторским бюро "Электроавтома- 
тика". 
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Su-42, Su-42M, Su-42S, Su-26, Su-26MX and Su-29, 
and for the cargo/passenger planes «Molniya-1», An- 
14M, T-401 and T-401U. 

The bureau also manufactures products for agricultural 
and power-generating applications. Among them are 
motor block MBV-1, mini-tractor MTV-1 powered by a 
9.5-hp engine M-22, and a power generating unit driven 
by modified helicopter engines M-14V26. AII the 
engines are of the bureau's own design and make. 

With its highly qualified work force and unique equipment the 
bureau can design and put into series-production the products that 
are Russia's best in terms of technical characteristics and quality. 


The bureau also has its own tool-manufacturing facility, 
which enables it to equip its work shops and production 
bays with all the necessary tools and fixtures, while 
well-equipped research laboratories make it possible for 
the bureau to carry out all kinds of strength, kinematic 
and other special tests of its products. 

Today, the bureau is designing next-generation engines 
M-I4NTK (430 hp) and M-17F (200 hp) which will 
incorporate such features as direct fuel injection, 
turbocharging and an electric starter. The engines are 
intended for the SP-91 aerobatic aircraft and the 
«Finist» cargo/passenger plane, the Be-103 multi- 
mission amphibian plane, and the Il-103 and Yak-112 
multi-mission light airplanes. Work is also underway 
on a 55-hp two-stroke piston engine M-18-02 for 
powered delta-wing hang gliders, do-it-yourself and 
super-light craft, and VR-60A and VR-226 main 
gearboxes for the Ka-62 and Ka-226 multi-mission 
helicopters. 


Вертолет Ми-8 в аэропорту 
Анадыря на Крайнем Севере 


A Мі-8 helicopter at the 
Extreme North's Anadyr airport 


Создатели российских 
вертолетов Н.И. Камов 
и М.Л. Миль 


М. 1. Kamov and М. L. МИ, 
creators of Russian helicopters 


Генеральный конструктор 
МВЗ им. М.Л. Миля 
M.B. Вайнберг 


М. V. Vainberg, Designer General, 
Mil Helicopter Factory in Moscow 
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В ОКБ проводятся научно-исследовательские, опытно-кон 
структорские и технологические работы в области навига- 
ционных, пилотажно-навигационных, прицельно-навигаци- 
онных комплексов, цифровых вычислительных машин, сис- 
тем отображения информации, навигационных тренажеров 
и имитаторов для наземной подготовки экипажей летного 
состава, а также систем автоматизации проектирования 
(САПР) перечисленных выше тематических направлений. 

В соответствии с программой развития бортовых цифро- 
вых вычислительных машин на период 1995—2000 rr. про- 
должаются работы по базовой модели семейства БЦВМ 
СБ-3541, СБ-3542, а также цифровых вычислительных ма- 


шин и вычислительных систем самолетовождения для 
дальних магистральных самолетов Ил-96М, Ту-334М и 
средних магистральных самолетов Ту-204, Ил-114. Для ма- 
гистральных самолетов гражданской авиации Ту-334М, 
Ил-96 и других закончена разработка и проведена защита 
альтернативного эскизного проекта интегрированного 
комплекса бортового оборудования (ИКБО-95М). 

В целях создания научно-технического задела ведется раз- 
работка принципиально новых систем индикации с исполь- 
зованием в качестве устройств отображения монохромных 
матричных электролюминесцентных индикаторов (ЭЛИ) и 
отработка технологических процессов их изготовления. 
Для качественного обучения штурманского состава прово- 
дились опытно-конструкторские работы по созданию мно- 
гокабинного навигационного тренажера РЕФРЕН с ис- 
пользованием сетевой структуры организации обучения и 
персональных ЭВМ. 

В целях повышения производительности и качества при 
разработке программного обеспечения (ПО) ведется раз- 
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Instrument Making Firms 


Ramenskoye Instrument Engineering Design Bureau 
(RPKB). The Ramenskoye Instrument Engineering 
Design Bureau (Chief Designer G.I. Dzhangava) has 
been in the aviation instrument making business since 
1947. 

Now И is one of the leading developers of integrated 
flight and navigation systems, inertial gyroscopic 
instruments, flight and ground-position indicators, 
flightpath control systems, magnetic compasses and 
display and control systems. 
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The major components around which these items were 
built were also developed by the specialists of the design 
bureau. Over this period the bureau has developed and 
put into series production more than 300 items of 
equipment which are presently used with most domestic 
airplanes and helicopters. 

Besides the research work, the main tasks of the 
Ramenskoye Instrument Engineering Design Bureau are 
to develop and put into series production the aircraft 
flight/navigation equipment and ground-based flight- 
mission preparation facilities, and to train the attending 
personnel in their proper operation and maintenance. 
Using aircraft technologies as the basis, the design 
bureau develops equipment for other industries too. 

The equipment and technology developed by the design 
bureau are exported to other countries. 

The heart of any up-to-date flight and navigation system 
is the inertial navigation system. The accuracy of the 
inertial navigation system as a self-contained navaid can 
be greatly enhanced by updating its indications with the 
information provided by geophysical field meters. 

The Ramenskoye Instrument Engineering Design Bureau 
specializes in inertial navigation systems which will 
determine its sphere of interests in the near future. 

To date the design bureau has completed the 
development of the INS-80 system which represents the 
fifth generation of inertial navigation systems created by 


Многоцелевой вертолет Ka-126 


The Ka-126 multimission 
helicopter 


М.Н. Тищенко, с 1981 по 
1992 г. возглавлявший КБ 
им. М.Л. Миля 


М.М. Tishchenko, 
Head of Mil DB from 1981 till 1992 
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работка единой технологии автоматизированного проекти- 
рования ПО на базе интеллектуальной системы ИНСАР и 
автоматизированных рабочих мест программистов. 

В 1992—1993 гг. ОКБ провело переговоры со специали- 
стами КНР, в результате которых заключены контракты 
на проведение работ для китайской стороны по разработке 
оборудования для создания среднего магистрального само- 
лета и нашлемного целеуказателя. 

Продолжаются разработки технологических процессов из- 
готовления цветных электролюминесцентных индикаторов 
с размером экрана до 200х300 мм, создание интеллектуаль- 
ных систем автоматизации проектирования программной и 


конструкторской документации, высокоавтоматизирован- 
ных стендов отработки комплексов и бортовой аппарату- 
ры. При этом ОКБ придает большое значение проведению 
работ по созданию приборного оборудования в рамках CO3- 
дающегося совместного российско-американского пред- 
приятия. 

Предприятием разработана и осуществляется програм- 
ма работ по конверсии в области товаров народного по- 
требления и медицинского назначения. Программа пре- 
дусматривает модернизацию персонального компьюте- 
ра, разработку устройства прямого доступа в персо- 
нальные компьютеры различного типа, а также разра- 
ботку перемешивателя крови и диалоговой компьютер- 
ной системы цветного изображения и анализа микро- 
скопических изображений цитологических и гистологи- 
ческих препаратов. 


Московский научно-производственный комплекс 
(МНПК) "Авионика". В 1942 г. был образован Государ- 
ственный завод № 118. В задачу завода входило изготовле- 
ние манометрических приборов контроля работы авиадви- 
гателей. 

В 1945 г. на базе этого завода и ОКБ-1 был образован Го- 
сударственный союзный опытный завод № 118 по разра- 
ботке и изготовлению систем, приборов и элементов авто- 
матического управления летательными аппаратами. 
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the design bureau. Being of the platform type, the INS- 
80 uses two dynamically adjustable free two-axis 
gyroscopes having a drift of less than 0.01 °/h, which is 
expected to solve the navigation and orientation 
problems in all existing and future types of tactical 
aircraft and helicopters. 

The ever-growing demand for better accuracy of spa- 
tial orientation, extended ranges of environmental 
effects, smaller mass and dimensions as well as greater 
capabilities of the equipment generate the need for non- 
conventional solutions and components based on new 
physical principles. 


Among these are the use of gimballess inertial navigation 
systems, laser and solid-state wave gyroscopes, new 
digital microelectronics, comprehensive use of geo- 
physical fields and gradient navigation. 

Opting for the gimballess inertial navigation systems as 
more promising, the design bureau conducts extensive 
research into the methods of their development. The 
bureau currently performs investigations, breadboarding 
and full-scale testing of the LINS-95 gimballess inertial 
navigation system using a solid three-component laser 
gyroscope. 

Considerable headway made so far in the development 
of extremal inertial navigation systems using 
information on terrain features makes the increasing 
reliance on updating their indications by the 
information from sensors relating to other physical 
fields (magnetic, radiothermal, radar, electromagnetic 
and gravitational) a very attractive idea. The experience 
gained by the design bureau allowed it to work out 
recommendations for promising projects on the 
comprehensive use of geophysical fields for the 
purposes of air navigation. 

St. Petersburg «Elektroavtomatika» Experimental 
Design Bureau. In 1946 an experimental design bureau 
was set up at Factory No. 470 in Leningrad to develop 
and manufacture simulator cabin prototypes for the Air 
Force (EDB-470). 

In February 1992 the enterprise was renamed the St. 
Petersburg «Elektroavtomatika» EDB. 

The EDB is working on navigation systems, integrated 
flight and navigation systems, navigation-and-weapon 
aiming systems, digital computers, data display systems, 
navigation trainers and simulators for ground training of 
aircrews and computer-aided design systems for the 
above projects. 


В цехе опытного завода 
ВНТК им. Н.И. Камова 


An experimental factory shop 
of the Kamov Helicopter Science 
and Technology Complex 


Генеральный конструктор 
ВНТК им. Н.И. Камова 
С.В. Михеев и летчик- 
космонавт Л.И. Попов 
на салоне в Фарнборо 


S. V. Mikheev, Designer General, 
Kamov Helicopter Science 

and Technology Complex, 

and L. 1. Popov, 
Pilot-Cosmonaut, 

at the Farnborough Air Show 
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На заводе разрабатываются техническая документация, 
технология и оснастка, которые затем передаются на се- 
рийные заводы для освоения и серийного выпуска новых 
изделий. 

Более 20 серийных заводов изготавливают разработанные 
опытным заводом изделия. Системы автоматического упра- 
вления, агрегаты и отдельные приборы, разработанные кол- 
лективом завода, устанавливаются и успешно эксплуатиру- 
ются практически на всех самолетах, а также на ракетах 
класса "воздух — воздух" и фронтовых ударных ракетах. 
Первый в стране электрический автопилот АП-5 для само- 
лета Ту-4 был первой работой завода. Затем были созданы 
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автопилот AII-15 и его многочисленные варианты для Ca- 
молетов Ty-95, Ty-114, 3M, М4 и др.; автопилот АП-28 и 
его модификации для самолетов Ан-8, Ан-10, Ан-12, Ан- 
24, Як-28, Су-7 и др. Также были разработаны авиагори- 
зонт АГК-47Б и авиагоризонт дистанционный АГД-1. 
Были разработаны системы автоматического управления, 
пилотажные и пилотажно-навигационные комплексы для 
самолетов Ил-62, Ил-62М, Ил-76, Ил-86, Ан-22, Ан-124, 
Ан-224, Як-42 и др. 

Благодаря этим разработкам впервые в отечественной пра- 
ктике был решен вопрос обеспечения автоматического за- 
хода на посадку самолетов (вплоть до полного автоматиче- 
ского приземления) по всем вариантам категорий, установ- 
ленным ИКАО. 

Разработаны системы траекторного управления (СТУ) 
"Привод" и "Борт", упрощающие пилотирование самолета 
благодаря обобщению навигационно-пилотажной инфор- 
мации о положении самолета в пространстве и формирова- 
нию командных сигналов, индуцируемых на командно-пи- 
лотажном и навигационно-пилотажном приборах, также 
разработанных на предприятии. 

Коллектив предприятия разработал и передал заказчику 
для эксплуатации ряд систем автоматического управления 
для маневренных самолетов: САУ-1555, САУ-29, САУ- 
23БИ, САУ-6 и др. 

Впервые в стране были проведены разработки автомата тя- 
ги, обеспечивающего стабилизацию воздушной скорости по- 
лета, и системы дистанционного управления, заменяющей 
механическую проводку управления самолета. Для самолета 
Су-27 разработана САУ-10 с использованием принципов ак- 
тивного управления. Система гарантирует высоконадежное 
(за счет четырехкратного резервирования) электродистан- 
ционное управление самолетными рулевыми пове XHOCTSIMM 
с одновременным обеспечением устойчивости и заданных 
характеристик управляемости неустойчивого самолета. 
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Following the program of development of home digital 
computers for the years 1995-2000, the EDB continues 
its work on the basic model of the SB-3541, SB-3542 
family of digital computers as well as digital computers 
and navigation computer systems for the 1-96М and Tu- 
334M long-haul airliners and Tu-204 and 11-114 
medium-haul airliners. 

For the Tu-334M, 11-96 and other civil airliners, the 
EDB completed and defended an alternative preliminary 
design of an integrated airborne equipment system 
(IKBO-95M). 

To create a scientific and technological back-log, the 
EDB is working on unconventional indicating systems 
utilizing monochrome matrix electroluminescent 
indicators as displays and developing pertinent 
manufacturing processes. 

To improve navigator training, experiments were carried 
out aimed at development of a REFREN multicabin 
navigation simulator using a network training structure 
and personal computers. 

For higher efficiency and quality of software 
development work, the EDB is developing unified 
computer-aided software design technology around the 
INSAR intelligent programming system. 

In 1992-1993 the EDB conducted negotiations with 
Chinese specialists which resulted in the signing of 
contracts for development of equipment for a medium- 
haul aircraft and a helmet designator for the Chinese party. 
Work is underway on the development of technological 
processes for the manufacture of colour electro- 
luminescent displays with screens up to 200 x 300 mm 
and intelligent computer-aided systems for design of 
programs and documentation and highly automated rigs 
for operational development of airborne systems and 
equipment. 

The EDB places premium on the instrumentation 
development work which will be carried out within the 
framework of a Russian-American joint venture to be 
set up in the near future. 

The enterprise has prepared and is presently 
implementing a program of conversion to the production 
of consumer and medical goods. 

This program envisages creation of an upgraded personal 
computer, a device providing direct access to personal 
computers of various types, a blood mixer and a dialog 
computer system for coloured display and analysis of 
microimages of cytologic and histologic specimens. 
Moscow «Avionika» Research and Production 
Complex (MNPK). In 1942 a State Factory No. 118 was 
established. Its task was to manufacture pressure meters 
for aircraft engines. 

In 1945 this factory and EDB-1 were integrated into 
the State Union Experimental Factory No. 118 to 
develop and manufacture automatic flight control 
systems, instruments and components for aircraft and 
rockets. 

The factory is presently developing engineering 
specifications, technology and tooling, which are 
transferred to series-production factories. 

Over 20 series-production factories manufacture the 
items developed by the experimental factory. 

The automatic control systems, units and instruments 
designed by the collective of the factory are installed 
and used successfully in virtually all aircraft as well as 
in air-to-air missiles and front-line assault missiles. 

The country's first electrical autopilot AP-5 specifically 
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Значительная работа выполнена предприятием по разра- 
ботке систем управления беспилотными аппаратами. Раз- 
работано более 50 систем управления для ракет классов 
"воздух — воздух" и "воздух — поверхность" с учетом пос- 
ледних достижений техники в области автоматического уп- 
равления подобными объектами. 

С 1976 г. начаты работы по разработке САУ для самолетов 
корабельного базирования. Одной из первых была разрабо- 
тана САУ-36 для вертикальновзлетающего самолета Як-36. 
Для всех изделий предприятием разрабатывалась конт- 
рольно-проверочная аппаратура и имитаторы систем для 
использования на тренажерах. 

В последнее время МНПК "Авионика" в содружестве с 
ЛИИ им. М.М. Громова и ЦАГИ им. Н.Е. Жуковского 
разработали автомат вывода самолета из штопора. Авто- 
мат предназначается для самолетов 4-го поколения. 


Акционерное общество "Раменский приборостроитель- 
ный завод" было основано в 1939 г. и предназначалось для 
выпуска различных электрических приборов. Окончатель- 
но профиль завода определился в послевоенные годы, ког- 
да он начал выполнять заказы авиации. Было освоено 
большое количество авиационных приборов, сложных кур- 
совых и пилотажно-навигационных систем. 

В настоящее время Акционерное общество "Раменский 
приборостроительный завод" выпускает инерциальные на- 
вигационные системы И-11, И-21 и И-42 для гражданских 
самолетов Ил-62М, Ту-154, Ил-86, Ил-96-300, Ту-204 и 
транспортного самолета Ил-76. Инерциальные навигаци- 
онные системы И-21 на поплавковых гироскопах с газоди- 
намической опорой и И-42 на лазерных гироскопах обеспе- 
чивают автономный полет самолетов на межконтинен- 
тальных трассах и обладают высокой надежностью и боль- 
шим ресурсом работы. 

В 1993 г. завод совместно с Раменским проектно-конструк- 
торским бюро приступил к освоению спутниковой навига- 
ционной системы (СНС) для самолета Ил-114, предназна- 
ченного для полетов на внутренних линиях. 

На заводе изготавливаются системы траекторного управ- 
ления самолетом, обеспечивающие уверенный заход на по- 
садку в сложных метеоусловиях, командно-пилотажные и 
навигационные приборы, выключатели коррекции. 

В августе 1993 г. завод выпустил установочную партию 
электронного блока для управления впрыском топлива в 
двигатели внутреннего сгорания. 

По программе конверсии созданы электронные блоки кон- 
троля и обеспечения безопасности движения поездов мет- 
рополитена. 

По договору с НИИ "Медтехника" внедряется в производ- 
ство автоматическая установка для фильтрационного плаз- 
мофореза (прибора для очистки крови), освоен выпуск ре- 
KTOCKOTIOB. 


Московское приборостроительное конструкторское 
бюро (МПКБ) "Восход". 14 июля 1944 г. основные 
группы разработчиков мембранно-анероидных приборов 
различных предприятий авиационной промышленности 
были объединены в ОКБ-133, которое в 1966 г. было 
переименовано в МПКБ "Восход". ОКБ-133 являлось 
основным разработчиком датчиков давления, устройств 
восприятия и преобразования давлений, механических и 
электромагнитных индикаторов высотно-скоростных 
параметров. Приборы для измерения давлений и вычис- 
ления на основе получаемой информации пилотажно- 
навигационных параметров широко использовались на 
всех отечественных самолетах и других летательных ап- 


designed for the Tu-4 aircraft was the first product of —— — naparax. 
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В полете вертолет Ка-50 


А Ка-50 helicopter in flight 
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the factory. Then the factory built the AP-15 autopilot 
and its numerous versions for the Tu-95, Tu-114, 3M, 
M4 and other aircraft and the AP-28 autopilot and its 
versions for the An-8, An-10, An-12, An-24, Yak-28, 
Su-7 and other aircraft. The factory also developed the 
AGK-47B gyro horizon and AGD-1 remote-reading 
gyro horizon 

The factory developed automatic control systems, 
integrated flight systems and integrated flight and 
navigation systems for the 11-62, П-62М, 11-76, Il- 
86, An-22, An-124, An-224, Yak-42 and other 
aircraft. 


These achievements allowed the factory to be the first in 
domestic practice to solve the problem of automatic 
landing approach (and then fully automatic landing) of 
aircraft under any ICAO category operating conditions. 
The factory developed the «Privod» (Homing beacon) 
and «Bort» (Aircraft) flightpath control systems which 
facilitated piloting of an aircraft by displaying all the 
flight and navigation information on the spatial attitude 
of the aircraft and commands on a flight director 
indicator and a horizontal situation indicator, which 
were also developed at the factory. 

The factory's collective developed and handed over to 
the customer a number of automatic flight control 


Пассажирский самолет Ил-86 
в цехе опытного завода АК 
им. С.В. Ильюшина 


Ап 11-86 passenger 
airplane іп an experimental 
factory shop of the Ilyushin 
Aviation Complex 


Директор Воронежского АПО 
О.Г. Михайлов, генеральный 
конструктор Г.В. Новожилов, 
директор Ташкентского АПО 
В.Н. Журавлев и директор 
опытного завода АК им. 

С.В. Ильюшина В.В. Ливанов 


О. G. Mikhailov, Director of 
Voronezh Aircraft Manufacturing 
Association (APO), G. V. Novozhi- 
lov, Designer General, V. М. Zhu- 
ravlev, Director of Tashkent APO, 
and V. V. Livanov, 

Director of experimental 

factory of the Ilyushin Aviation 
Complex 
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В МПКБ "Восход" впервые в отечественной практике бы- 
ли созданы электромеханические, электронные и цифро- 
вые централизованные системы воздушных сигналов. 

С 1944 по 1960 г. предприятие специализировалось на разработ- 
ке прецизионных датчиков давления и создании на их основе от- 
дельных, в основном механических, приборов и систем. С начала 
1960-х годов МПКБ "Восход" начинает разрабатывать элект- 
ронно-механические и электронные вычислительные устройст- 
ва и комплексы. Созданные в это время системы воздушных сиг- 
налов СВС-ПН и СВС-72 составляли основу высотно-скорост- 
ного оборудования самолетов как военной, так и гражданской 
авиации и были установлены на всех отечественных самолетах. 
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Кроме того, проектно-конструкторское бюро разрабаты- 
вает датчики первичной информации и аналоговые и циф- 
ровые электронно-вычислительные устройства обработки 
информации, контроля и определения критических режи- 
мов полета. 

Наибольшее распространение и известность получили 
вибрационные датчики давления повышенной точности, 
цифровые системы воздушных сигналов, системы преду- 
преждения критических режимов полета, а также ин- 
формационные комплексы высотно-скоростных параме- 
тров. 

В настоящее время МПКБ "Восход" проводит работы на- 
учно-исследовательского, опытно-конструкторского, кон- 
структорско-технологического и производственного хара- 
ктера. 

На предприятии создают и испытывают опытные образцы 
авиационного оборудования различных видов, 


Агрегатные фирмы 


Акционерное общество "Научно-производственное 
предприятие (АО НПП) "Аэросила" создано на базе 
Ступинского конструкторского бюро машиностроения, ос- 
нованного в 1939 г. как предприятие-разработчик самолет- 
ных воздушных винтов. 

Первые созданные ОКБ воздушные винты устанавлива- 
лись в составе силовых установок с поршневыми двигате- 
лями на боевых самолетах И-16, Пе-2, Ty-2, Ил-2, МиГ-3 и 
др. За период 1941—1945 гг. было изготовлено более 
60 000 винтов. 
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systems (SAU-1555, SAU-29, SAU-23BI, SAU-6, etc.) 
for manoeuvrable aircraft. 

The «Avionika» was the country's first company to 
produce an autothrottle for stabilization of airspeed and a 
remote control system, which supersedes aircraft control 
linkage. For the Su-27 aircraft, a SAU-10 automatic 
control system was developed using active control 
principles. This system assures highly reliable (due to 
quadruple redundancy) fly-by-wire control of aircraft 
controls, simultaneously ensuring stability and desired 
controlability of an unstable aircraft. 

Much work was done by the factory on the development 
of control systems for drones. The factory developed 
over 50 control systems for air-to-air and air-to-surface 
missiles whose designs incorporated recent advances in 
automatic control of such objects. 

In 1976 the factory embarked on the development of 
automatic flight control systems for ship-based aircraft. 
Among the first systems of this kind was the SAU-36 
system specifically designed for the Yak-36 vertical 
takeoff aircraft. 

For all of its products, the factory developed test 
equipment and system simulators for use in trainers. 
Working in close cooperation with the Gromov Flight- 
Test Institute and Zhukovsky Central Aerohydro- 
dynamics Institute, the Moscow «Avionika» Research 
and Production Complex has recently developed an 
automatic spin-recovery unit. This unit is intended for use 
with the fourth-generation aircraft. 

«Ramensky Instrument Making Factory» Joint Stock 
Company. The Ramensky Instrument Making Factory 
was founded in 1939 for the manufacture of various 
electric instruments. 

The production profile of the factory took a final shape in 
post-war years when the factory began to execute aviation 
orders. The factory mastered the manufacture of many 
aircraft instruments, sophisticated compass and integrated 
flight and navigation systems. 

At present the «Ramensky Instrument Making Factory» 
Joint Stock Company manufactures the I-11, I-21 and I- 
42 inertial navigation systems for the civil П-62М, Tu- 
154, Il-86, 11-96-300 and Tu-204 aircraft and Il-76 
transport aircraft. The I-21 inertial navigation system 
using gas-bearing floated gyroscopes and 1-42 inertial 
navigation system using laser gyroscopes permit self- 
contained operation of aircraft on intercontinental 
airlines and feature high operational reliability and 
endurance. 

In 1993 the factory, working in cooperation with the 
Ramenskoye EDB, undertook to master the manufacture 
of a satellite navigation system for the Il-114 aircraft 
intended for operation on domestic airlines. 

The factory manufactures aircraft flightpath control 
systems ensuring reliable all-weather approach, flight 
director indicators, navigation instruments and erecting 
cut-out switches. 

In August 1993 the factory produced a pilot batch of 
electronic units for controlling fuel injection into 
internal-combustion engines. 

As part of its conversion program, the factory created 
electronic units for controlling underground railway 
traffic and ensuring its safety. 

According to the agreement made with the 
«Medtekhnika» Research Institute, the factory is putting 
into production an automatic filtration plasmaphoresis 
unit (blood purification device) and mastered the 
manufacture of rectoscopes. 
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На всех винтовых самолетах ОКБ Антонова и Ильюшина, 
Туполева и Бериева устанавливались воздушные винты и 
регуляторы, разработанные "Аэросилой". 

В конце 1950-х годов ОКБ приступило к созданию вспо- 
могательных газотурбинных двигателей (ВГТД) для воз- 
душного запуска основных двигателей самолетов и верто- 
летов, кондиционирования кабин и салонов, а также пита- 
ния электроэнергией бортовых потребителей. На пред- 
приятии создано 10 наименований BI TJI, которые эксплу- 
атировались на 47 типах летательных аппаратов и до на- 
стоящего времени продолжают использоваться на само- 
летах Ту-134А, Ту-154Б, Ил-62М, Ил-76, Як-42, Ту-160, 
Ан-124 идр. 

Особые технические достижения предприятия были связа- 
ны с созданием в конце 1960-х годов уникальных соосных 
винтов, рассчитанных на мощность 14 000 J.C., для самоле- 
тов Ту-114, Ту-95 и Ан-22. Такие винты, эксплуатирующи- 
еся до настоящего времени, не имеют аналогов в мировой 
практике винтостроения. 

Одновременно на предприятии создавались воздушные 
винты ДЛЯ легкомоторной и спортивной авиации, аэроса- 
ней, дирижаблей, рулевой винт для вертолета Ми-6, винты 
и вентиляторы для судов на воздушной подушке и экрано- 
планов. Всего на предприятии разработано более 100 на- 
именований воздушных винтов, которые эксплуатирова- 
лись на 75 типах летательных аппаратов. 

С середины 1960-х годов предприятием создаются шарико- 
винтовые механизмы для самолетов с изменяемой стрело- 
видностью крыла: МиГ-23, Ty-22M, Су-24, Ту-160 и др. 
Начиная с 1980 г. на предприятии совместно с научно-ис- 
следовательским институтом отрасли были развернуты 
многоплановые работы по созданию для самолетов нового 
поколения высокоэкономичных и малошумных многолопа- 
стных винтов и винтовентиляторов с лопастями из поли- 
мерных композиционных материалов, а также регуляторов 
частоты вращения с использованием электроники. 

В настоящее время предприятием созданы винтовентиля- 
торы с композитными лопастями: одиночный СВ-34 для 
самолета местных воздушных линий Ил-144 и соосный 
CB-27 для транспортного самолета Ан-70Т. 

Ведется разработка винта с лопастями из полимерных ком- 
позиционных материалов для самолетов многоцелевого на- 
значения Ан-38 и Бе-32, а также семейства винтов для са- 
молетов общего назначения с поршневыми двигателями 
мощностью от 140 до 325 л.с. Кроме того, предприятием 
создается уникальный соосный закапотированный винто- 
вентилятор с лопастями из композиционных материалов, 
рассчитанный на мощность 30 000 л.с., для двигателя НК- 
93 сверхвысокой степени двухконтурности. 

В последнее время предприятие приступило к разработке 
перспективного ВГТД нового поколения мощностью 50 кВт 
для использования на вертолете Ка-62 и самолетах мест- 
ных воздушных линий. 

Перспектива развития НПП "Аэросила" связывается с 
дальнейшим созданием воздушных винтов и винтовентиля- 
торов с композитными лопастями для самолетов нового 
поколения, разработкой ВГТД, а также расширением про- 
изводственной базы предприятия для серийного выпуска 
части разрабатываемых движителей. 


Научно-производственное предприятие (НПП) "Наука" 
создано в 1931 г. на базе завода "Дукс", существовавшего с 
1893 г. 

В начале своего пути НПП было занято литьем и прокат- 
кой металла, а несколько позже стало специализироваться 
на выпуске авиационных теплообменников, расчалок для 
самолетов, коллекторов зажигания и ряда других агрегатов, 
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Moscow «Voskhod» Instrument Engineering Design 
Bureau (МРКВ). On July 14, 1944 the main groups of 
pressure-instrument development engineers of various 
aircraft-industry enterprises merged to form EDB-133 
(OKB-133) which was later named the Moscow 
«Voskhod» (Sunrise) Instrument Engineering Design 
Bureau in 1966. 

Since that time the EDB-133 was the main developer of 
pressure transmitters, pressure sensors and transducers, 
mechanical and electromagnetic altitude and airspeed 
indicators. Instruments for measuring pressure and 
computing flight and navigation parameters from the 
data obtained were widely used in all domestic airplanes 
and other aircraft. 

The «Voskhod» was the first national design bureau to 
create electromechanical, electronic and digital 
centralized air data computer systems. 

Between 1944 and 1960 the EDB specialized in the 
development of precision pressure transmitters and their 
conversion into specific (mostly mechanical) 
instruments and systems. 

In the early 1960s the EDB embarked on the 
development of electron-mechanical and electronic 
computing devices and systems. The SVS-PN and SVS- 
72 air data computer systems created at that time 
accounted for a major part of the altitude and airspeed 
equipment of both military and civil aircraft and were 
installed in all domestic aircraft. 

The EDB is developing primary data transmitters and 
analog and digital electronic computing devices for 
processing data, monitoring and detecting critical flight 
conditions. 

The most widespread and popular products of the EDB 
are precision vibratory pressure transmitters, digital air 
data computer systems, critical flight conditions warning 
systems and altitude and airspeed data reporting 
systems. 

At present the Moscow «Voskhod» Instrument 
Engineering Design Bureau is engaged in research, 
development, engineering and manufacturing work. The 
design bureau creates and tests the prototypes of various 
aircraft equipment. 


Aircraft Accessories 
Manufacturing Firms 


«Aerosila» Research and Production Enterprise» 
Joint Stock Company (AO NPP). The enterprise 
«Aerosila» (the Russian acronym for air force) was 
established in 1939 on the basis of the Stupinskoye 
engineering design bureau as an agency responsible for 
the development of airplane propellers. 

The first propellers developed by the enterprise’s EDB were 
used with piston engines designed for such combat 
machines as I-16, Pe-2, Tu-2, Il-2, MiG-3, and others. In the 
years 1941-1945 over 60,000 propellers had been produced. 
All piston-engined airplanes designed by Antonov and 
Ilyushin, Tupolev and Beriev were equipped with these 
propellers. 

By the end of the 1950s the EDB embarked upon the 
development of auxiliary gas-turbine engines (AGTE) 
for in-flight starting of main engines of airplanes and 
helicopters, flight deck and cabin conditioning, as well 
as for powering the on-board systems. The enterprise 
developed ten types of AGTEs which had been operated 
on 47 types of aircraft and are still in use with such 
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После 1945 г. предприятие все больше специализируется 
на выпуске теплотехнического оборудования для бурно 
развивавшейся в те годы гражданской и военной авиации. 
В 1950—1960 гг. номенклатура изделий, разрабатываемых 
и выпускаемых предприятием, резко увеличилась. Помимо 
теплообменной аппаратуры для авиационных двигателей, 
стали выпускаться турбохолодильники, сепараторы влаги, 
увлажнители, регуляторы расхода топлива и давления, бен- 
зоподогреватели, генераторы нейтрального газа, кислород- 
ные газификаторы, агрегаты для регулирования давления в 
герметических кабинах, агрегаты охлаждения электрора- 
диоаппаратуры и др. 

В последние годы предприятие выполняет работы по соз- 
данию систем кондиционирования воздуха для всех типов 
самолетов, вертолетов и других летательных аппаратов. 

В настоящее время на всех самолетах и вертолетах, выпус- 
каемых в России, установлено теплотехническое оборудо- 
вание, разработанное предприятием. 

На большинстве космических аппаратов (как пилотируе- 
мых, так и непилотируемых) установлены системы термо- 
регулирования и жизнеобеспечения, созданные НПП "На- 
ука". 

К настоящему времени разработано, изготовлено, испыта- 
но и находится в эксплуатации около 7000 наименований 
изделий, агрегатов и систем. Ими оснащены самолеты Ту- 
134, Ту-154, Ил-62, Ил-76, Ил-86, Ан-22, Ан-124 ("Pyc- 
лан"), Ан-225 ("Мрия") и др. 

За короткий срок созданы системы терморегулирования и 
жизнеобеспечения для нового поколения самолетов Ту- 
204, Ил-96, Ил-114 и др. Многие из созданных систем от- 
личаются принципиальной новизной, обеспечивают повы- 
шенную комфортность и надежность и не имеют аналогов 
в отечественной и зарубежной технике. 

В последние годы в рамках конверсии создаются системы и 
агрегаты для медицинской техники и агропромышленного 
комплекса, а также товары народного потребления. 
Созданы установки для гипербарической оксигинации при 
лечении больных, создаются установки для лечения мето- 
дом криотерапии, для реанимации новорожденных и др. 
Большой интерес в народном хозяйстве вызывают разра- 
ботанные в НПП установки для хранения и транспортиров- 
ки плодоовощной и другой сельскохозяйственной продук- 
ции. Эти установки, основанные на так называемой мемб- 
ранной технологии, являются альтернативой рефрижера- 
торному хранению и воплощают в себе новейшую техноло- 
гию. $ 

Предприятие располагает уникальным испытательным 
оборудованием (барокамеры, климатические камеры, виб- 
ростенды, акустическая камера и пр.), позволяющим про- 
водить любые виды испытаний продукции в условиях, мак- 
симально приближенных к реальным. 


Самарское государственное предприятие "Авиаагре- 
гат". Предприятие было создано в июне 1931 г. и ориенти- 
ровано на изготовление воздушных винтов винтомоторных 
самолетов, и обеспечивало их выпуск до 1945 г. 

В 1945 г. в связи с развитием реактивных самолетов пред- 
приятие было переориентировано на изготовление взлет- 
но-посадочных устройств. Предприятием были освоены и 
серийно выпускались шасси для самолетов МиГ-15, МиГ- 
17, МиГ-23, Cy-24, ДБ, Е, Ту-124, Ty-134, Ty-154, An-24. 

С 1960 г. предприятие параллельно осваивает производст- 
во блоков орудий для неуправляемых снарядов, серийно 
выпускаются блоки УБ-16, УБ-32, Б8М. 

В 1972 г. в состав предприятия вошло опытно-конструк- 
торское бюро по проектированию шасси самолетов и вер- 
толетов. 
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machines as Tu-134A, Tu-154B, П-62М, Il-76, Yak-42, 
Tu-160, An-124, etc. 

Of special technological significance are those 
achievements of the enterprise which led in the late 
1960s to the advent of the unique coaxial propellers to 
be used with the 14,000 hp engines of the Tu-114, Tu- 
95, and An-22 aircraft. In service to the present day, 
these propellers still have no equivalents in the world 
engine manufacturing practice. 

At the same time, the enterprise produced propellers 
for light-engine and sports aviation, snowplanes, 
airships, tail rotors for Mi-6 helicopters, as well as 


propellers and blowers for air-cushioned and 
ground-effect machines. Overall, it developed over 
100 designs that were operated on 75 types of 
aircraft. 

Since the mid- 1960s, the enterprise has been developing 
ball-screw-type mechanisms for variable-sweep 
airplanes such as MiG-23, Tu-22M, Su-24, and Tu-160, 
to name a few. 

Beginning from 1980, the enterprise carried out, in 
cooperation with other aviation research institutions, 
extensive programs aimed at fitting the new-generation 
airplanes with economically attractive, low-noise and 
multiblade propellers and fans of polymeric composite 
materials, as well as speed governors incorporating 
electronic components. 


Самолет Ил-96-300 в цехе 


Воронежского ATIO 


An 11-96-300 aircraft т a shop 


of the Voronezh APO 


Авиация России сегодня —— 
В 1974 г. создано специализированное подраздел 
ставе ОКБ, которое разработало конструк 
Б8В20, B8B20A, b8B7, Б32У. Испытательная база обест 
чивает в полном объеме испытания опытных и сериї 


блоков 

Предприятие осваивает и серийно вып 
воды для самолетов. 

В настоящее время коллективом разработаны и серийно 
изготавливаются шасси для самолетов М-17, Ан-72, Ту 

204; по документации генеральных конструкторов налаже 

но серийное производство шасси самолетов Ту-160, Ил-86, 
Ил-96-300, Ан-32. Ведется опытное производство шасси 


т рулевые г 


для Ил-96М. На предприятии создана мощная производст- 
венная база для изготовления шасси, в том числе для 
сверхтяжелых самолетов. Станочный парк, сварочное, 
термическое и гальваническое оборудование позволяют 
изготавливать крупногабаритные детали шасси современ- 
ных самолетов. Имеется собственная экспериментальная 


база, обеспечивающая проведение статических, повторно- 
статических, вибрационных и ресурсных испытаний, KOTO: 
рые с привлечением уникального оборудования ЦАГИ и 
СибНИИА позволяют проводить испытание шасси в пол- 
ном объеме. 


Научно-производственное предприятие (НПП) "Звез- 
да" (генеральный конструктор и генеральный директор 
Г.И. Северин) объединяет в единый комплекс научно-ис- 
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At present, the following fan-type propellers are being 
produced by the enterprise : a single SV-34 propeller for 
the Il-114 commuter and coaxial SV-27 for ће An-70T 
transport. 

This family will be replenished with propellers from 
polymeric composites for multi-mission An-38 and Be- 
32 planes as well as with a family of propellers for 
Beneral-purpose aircraft whose piston engines are rated 
at 140 to 325 hp. Another newcomer is a unique cowled 
coaxial fan-type propeller with blades made of 
composites, rated at 30,000 hp, for NK-93 engine 
possessing a super-high by-pass ratio. 
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следовательские отделы с вычислительным центром, спе- 
циализированные конструкторские бюро, опытное произ- 
водство с технологическими службами, испытательные от- 
делы, оснащенные современной экспериментальной базой, 
отделы авиакосмической медицины. 

Предприятие специализируется на создании систем индиви- 
дуального жизнеобеспечения и спасения экипажей всех ви- 
дов летательных аппаратов. Это высотное и защитное сна- 
ряжение, кислородное оборудование, катапультируемые и 
амортизационные кресла, скафандры с автономными сис- 
темами жизнеобеспечения и средства передвижения кос- 
монавтов в открытом космосе, средства профилактики по- 


Recently, the enterprise launched a program for the 
development of a very promising generation of 50 kW 
AGTE to be installed on a Ka-62 helicopter and local 
airliners. 

In the years to come, the «Aerosila» association will 
continue its efforts in developing propellers and fans for 
airplanes making their appearance on the aviation scene, 
relying heavily on composite materials, designing new 
AGTE, and expanding its experimental production 
capacity for the commercial production of some of the 
newly developed propulsion systems. 

«Nauka» (Science) Research and Production 
Enterprise (NPP). The enterprise grew in 1931 from 
the «Duks» factory whose origin dates back to 1893. 
Initially, it was engaged in metal casting and rolling and 
then was specially adapted to the manufacture of 
aviation heat exchangers, bracing wires, ignition wiring 
harnesses, and other equipment. 

After 1945, the enterprise focused on the production of 
heat engineering equipment for the booming civil and 
military aviation sector. 

From the 1950s to the 1960s, the enterprise has sharply 
widened the range of its products. In addition to the heat 


Легкие самолеты «Авиатика» 
в сборочном цехе 
Московского АПО 


The «Aviatika» light aircraft 
in an assembly shop 
of the Moscow APO 


следствий воздействия на человека длительной невесомо- 
сти (нагрузочные и вакуумные костюмы), системы кисло- 
родного обеспечения, эвакуации и спасения пассажиров 
гражданских самолетов. 

НПП "Звезда" также разрабатывает системы заправки са- 
молетов топливом в полете, легкие баллоны давления для 
жидкостей и газов, многоканальные огнетушители с дис- 
танционным включением, переносные медицинские кисло- 
родные барокамеры, портативные кислородно-дыхатель- 
ные комплексы для альпинистов. 
Научно-производственное предприятие "Звезда" со дня OC- 
нования ориентировано на опытно-конструкторские рабо- 
ты, включающие этапы от разработки, изготовления опыт- 
ных образцов, проведения испытаний до передачи техниче- 
ской документации для серийного изготовления другим 
предприятиям, за исключением ряда изделий мелкой серии. 
В связи с сокращением заказов военной техники, прекра- 
щением бюджетного финансирования на опытно-конструк- 
торские работы "Звезда" приняла решение о переориента- 
ции на серийное изготовление изделий авиационной техни- 
ки своей разработки в своем производстве для оснащения 
самолетов Ил-62М, Ил-86, Ty-154M, Як-42Д (M), Ил-96- 
300, Ил-96М, Ty-204, Ty-204M, Ил-114, Ил-114М, Ty-334. 
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exchangers for aircraft engines, the new products 
included turborefrigerators, water separators, 
humidifiers, fuel flow and pressure governors, gasoline 
heaters, neutral gas generators, oxygen gasifiers, 
pressure regulators for airtight compartments, 
electric/radio equipment coolers, etc. 

In the past few years, the newly developed products 
included air-conditioning systems for all types of 
airplanes, helicopters, and other flying vehicles. 

Today any Russian plane or helicopter mounts heat 
engineering devices carrying the name of this enterprise 
on their labels. 


The same relates to space vehicles, both manned and 
unmanned, which use temperature-control and life- 
support equipment produced by the «Nauka». 

To date the enterprise has devised, made, tested, and put 
into service some 7,000 names of products, systems, and 
units. They are installed on such planes as Tu-134, Tu- 
154, Il-62, 11-76, 1-86, An-22, An-124 (Ruslan), An-225 
(Mriya), and others. 

The enterprise was quick in launching production 
programs for temperature control and life-support 
systems to come with such new machines as Tu-204, Il- 
96, and 11-114. Many of these products are novel, 
provide operator comfort and reliability and are 
unparalleled for the design in the world's aviation 
industry. 

Over the last years, much attention has been paid under 
à conversion program to new lines or research and 
manufacture of systems and units for medical, 
agricultural, and consumer applications. 

Among these are hyperbaric oxygenation equipment 
for medical applications. Work is under way to 
provide medical institutions with devices for use in 
cryotherapy, reanimation of newly born children, and 
the like. 

The prospective customers are interested very much in 
those programs that promise new capacities for storage 
and transportation of fruit, vegetable, and other 
agricultural products. They are based on the so called 
membrane technology and present a state-of-the-art 
alternative to the existing refrigerator storage methods. 
The enterprise possesses unique testing facilities 
(pressure, climatic, and acoustic chambers, vibration- 
testing machines, etc.) which allow testing its products in 
the most realistic environmental conditions. 


Samara State Enterprise «Aviaagregat». The enterprise 
was established in June 1931 to manufacture plane 
propellers which it produced till 1945, 


Растяжно-обточной пресс 
РО-630-11 для изготовления 
обшивок сложной формы 
(спроектирован НИАТом, 
работает на Казанском 
авиационном заводе) 


The RO-630-11 stretch-turning 
press to fabricate 
complex-shaped skins 
(designed by NIAT, 

currently used at the Kazan 
aircraft factory) 


Электронно-лучевая 
установка с ЧПУ для сварки в 
вакууме крупногабаритных 
деталей из титана 
(спроектирована НИАТом, 
работает на Казанском 
авиационном заводе) 


An NC electron-beam 

plant for vacuum-welding 
of large parts of titanium 
(designed by NIAT, 
currently used at the Kazan 
aircraft factory) 
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Предприятие пытается компенсировать уменьшение объе- 
мов основного производства выпуском товаров народного 
потребления, оборудования для агропромышленного KOMIT- 
лекса, медицины ит.д. 


Авиационные заводы 


Воронежское авиационное производственное объедине- 
ние. Решение о строительстве Воронежского авиационно- 
го завода было принято в апреле 1929 г. Осенью 1930 г. на- 
чалось строительство завода, а в апреле 1932 г. завод был 
включен в число действующих предприятий. 


За 60 лет существования завода освоен выпуск 17 типов 
самолетов. История завода тесно связана с именами выда- 
ющихся советских авиаконструкторов А.Н. Туполева, С.В. 
Ильюшина, О.К. Антонова. 

Первыми самолетами завода были пятиместный пассажир- 
ский самолет САМ-5 конструкции А.С. Москалева, цель- 
нометаллический бомбардировщик ТБ-3 конструкции А.Н. 
Туполева (1933 г.) и AHT-25 (1934 г.), который прославил 
во всем мире нашу страну и героев-летчиков, перелетев- 
ших на этом самолете в 1934 г. в Америку через Северный 
полюс. 

Завод стал родиной штурмовой авиации. В начале 1941 г. 
было начато серийное производство штурмовиков Ил-2 
конструкции С.В. Ильюшина. 

В первые послевоенные годы проведена большая работа 
по подготовке к серийному производству поршневых, а в 
дальнейшем и реактивных самолетов. В конце 1949 г, 
коллектив приступил к серийному выпуску первого со- 
ветского реактивного бомбардировщика Ил-28, а в мае 
1954 г. — к изготовлению еще более современной маши- 
ны Ту-16. 

В эти же 1950-е годы коллективу предприятия доверили 
освоение и организацию серийного производства турбо- 
винтовых пассажирского самолета Ан-10 и транспортного 
Ан-12. 

Опыт производства самолетов Ил-28, Ту-16, Ан-10, Ан-12 
оказался неоценимым при освоении выпуска первого в ми- 
ре сверхзвукового пассажирского самолета Ту-144. 
Подготовка и освоение Ту-144 стали важным этапом тех- 
нического прогресса на заводе. Первый самолет Ту-144 
поднялся в небо 31 декабря 1968 г. 

Одновременно с Ту-144 налаживался выпуск широкофю- 
зеляжного самолета-аэробуса Ил-86. Это был первый 
представитель 3-го поколения пассажирских самолетов, 
предназначенный для перевозки пассажиров и багажа на 
внутренних и международных магистральных линиях. 24 
октября 1977 г. со взлетной полосы завода поднялся в небо 
первый Ил-86. С декабря 1980 г. начались регулярные пас- 
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In 1945 the advent of jet aviation caused its re- 
orientation to production of takeoff/landing equipment 
for jet aircraft 

The enterprise was among suppliers of landing gear for 
the MiG-15, MiG-17, MiG-23, Su-24, DB, E, Tu-124, 
Tu-134, Tu-154, and An-24 airplanes. 

From 1960 on, the enterprise also started series 
production of UB-16, UB-32 and B8M ordnance units 
for rocket projectiles. 

In 1972 it incorporated an experimental design bureau 
whose task was to design landing gear for airplanes and 
helicopters. 

In 1974 this EDB was enlarged to include a special 
branch concerned primarily with the design of units 
B8V20, B8V20A, B8V7, and B32U. The existing 
experimental facilities were adequate to the task of 
making exhaustive tests of the experimental and series- 
produced units. 

At present, the enterprise is increasingly engaged in the 
production of airplane control surface actuators. 

In addition, the enterprise is producing landing gear for 
the M-17, An-72, and Tu-204 planes. The Designer 
General specifications prepared allowed the enterprise to 
proceed to series production of landing gear for the Tu- 
160, 1-86, I1-96-300, and An-32. 

There is also pilot production of similar equipment for 
the II-96M plane. The existing production capacities 
enable the enterprise to manufacture parts of landing 
gear, including that for the super-heavy airplanes. 
Machine tools, welding, thermal, and electroplating 
equipment of the enterprise allow it to manufacture large 
components for modern-design aircraft. The 
experimental/testing facilities of the enterprise assure 
performance of static, repeated-static, vibration and 
service life tests of the landing gear. 

When used in conjunction with the unique equipment of 
TsAGI and SibNIIA, these facilities permit the full- 
scope trials of the landing gear. 


Research and Production Enterprise (NPP) 
«Zvezda» (Star). The enterprise (Designer and Director 
General G. I. Severin) is a complex incorporating 
research departments, a computer center, pilot manufac- 
turing/engineering facilities, specialized design bureaux, 
up-to-date testing and aerospace medicine units. 

The enterprise is mainly engaged in the development of 
individual life support/rescue systems of various flying 
machines, 

Among these are high-altitude, protective, and oxygen 
equipments, ejector and shock-absorption seats, 
spacemen's self-contained environmental control and 
extravehicular suits, means to prevent post-effects of 
long-time weightlessness conditions (loading and 
vacuum suits), systems for oxygen-supply, evacuation 
and rescue of passengers of civilian aircraft. 

Other provisions of the same category include in-flight 
refuelling systems, light-weight fluid pressure cylinders, 
multichannel remote-controlled extinguishers, portable 
oxygen low-pressure chambers, handy breathing devices 
for mountain climbers. 

From the very first day of its existence the enterprise took 
care of all design stages, including product development, 
manufacture of prototypes, testing and handover of the 
technical documentation to series-production factories, 
leaving out small batch production lines only. 

In the new situation, with military programs curtailed 
and no money allocated from the state budget for 
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сажирские перевозки внутри страны, а с июля 1981 г. — на 
международных авиалиниях. 

С 1986 г. объединение приступило к созданию опытной 
партии самолетов Ил-96-300. При внешнем сходстве с Ил- 
86 это совершенно новая машина как по конструкции, так 
и по технологии. 29 ноября 1989 г. первый лайнер Ил-96- 
300, созданный совместно с коллективом ОКБ С.В. Илью- 
шина, совершил первый полет, 

Освоение серийного производства самолетов Ил-86, Ил- 
96-300 позволит объединению в короткие сроки наладить 
выпуск новых, более выгодных в коммерческом отноше- 
нии аналогов. Таких, как комфортабельный и конкуренто- 
способный на мировом рынке Ил-96М и грузовой вариант 
Ил-96Т, который сможет перевозить 74 т грузов на рас- 
стояние 7500 км. 


Казанское авиационное производственное объединение 
(КАПО) им. С.П. Горбунова. Казанский авиационный за- 
вод был основан в 1932 г. 

До Великой Отечественной войны завод освоил выпуск та- 
ких боевых и пассажирских самолетов, как ДБ-А, Пе-2, 
Пе-8, Ли-2, ПС-124 (MT). 

В ноябре 1941 г. на его территорию был эвакуирован Мос- 
ковский авиационный завод им. С.П. Горбунова, который 
первым в стране освоил выпуск цельнометаллических са- 
молетов АНТ-3, АНТ-4, АНТ-6, АНТ-40 конструкции 
А.Н. Туполева. 

26 декабря 1941 г. эти два завода были объединены в один с 
присвоением ему имени С.П. Горбунова. 

3a годы Великой Отечественной войны заводом было выпуще- 
но 79 дальних бомбардировщиков Пе-8 и более 10 000 пикиру- 
ющих бомбардировщиков Пе-2 конструкции В.М. Петлякова. 
В послевоенное время завод освоил выпуск боевых и граж- 
данских самолетов Ty-4, Ty-16, Ty-22, Ту-104, Ил-62. 

В настоящее время завод производит самолеты Ил-62М, 
Ty-22M, Ту-160. Наряду с авиационной техникой завод вы- 
пускает товары народного потребления. 

С 1992 г. авиационное производственное объединение при- 
ступило к организации серийного производства нового пас- 
сажирского самолета Ту-204-200. 


Акционерное общество "Саратовский авиационный за- 
вод". Саратовский авиационный завод образован в 1937 г. 
В сентябре 1938 г. с заводского аэродрома взлетел первый 
собранный на заводе самолет — легкий бомбрадировщик- 
разведчик Р-10. 

В последующие годы на заводе строились истребители И- 
28, Як-1 и Як-1М, Як-3, Як-11. 

В послевоенные годы завод освоил выпуск реактивной 
авиационной техники: самолетов Ла-15, МиГ-15. Кроме 
того, завод выпускал вертолеты Ми-4 и Як-24. 

В 1955—1960 гг. завод производил двухместные всепогод- 
ные перехватчики Як-25, в 1960—1965 гг. — высотные 
разведчики Як-27. 

В 1965 г. завод освоил производство первого отечественно- 
го самолета вертикального взлета и посадки Як-38, a в даль- 
нейшем — его модернизации Як-38М. Помимо военных Са- 
ратовский авиационный завод начал выпускать пассажир- 
ские самолеты Як-40 (1965 г.), экспортировавшиеся в 19 
стран мира, и Як-42 (1978 г.), имеющие самый высокий по- 
казатель надежности среди самолетов подобного класса. 

В настоящее время акционерное общество "Саратовский 
авиационный завод" выпускает самолеты Як-42Д, имею- 
щие экспортный потенциал. 

Началась подготовка производства к выпуску постановоч- 
ной партии двухместных спортивно-пилотажных самоле- 
тов Як-54. 
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research and development, a decision has been taken to 
convert to series production of equipment for such 
planes as Il-62M, 11-86, Tu-154M, Yak-42D(M), Il-96- 
300, 1-96М, Tu-204, Tu-204M, 11-114, Il-114M, and 
Tu-334. 

The enterprise is trying to retain the existing production 
level by working harder for the consumer, agricultural, 
and health-care sectors. 
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Совместно с НПП "Триумф" за счет внутренних ресурсов 
продолжаются изготовление и испытания опытных лета 
тельных аппаратов ЭКИП — широкофезюляжных, безаэ- 
родромных, нового типа с несущим аэродинамическим кор 
пусом и полезным объемом, превышающим объемы совре- 
менных сопоставимых самолетов. 

В перспективе завод совместно с ОКБ им. А.С, Яковлева 
планирует освоение и производство новых проектируемых 
самолетов с эмблемой "Як". 


Aircraft factories 


Voronezh Aviation Production Association. A 
decision to construct the Voronezh aircraft factory was 
taken in April 1929. 

The first builders appeared on the site in the autumn of 
the next year, and from April 1932 the factory was listed 
among the operating manufacturers. 

Over the 60-year period of its existence the enterprise 
gave life to 17 airplane types. Its history is closely 
associated with the names of the Russian aviation 
designers A. N. Tupolev, S. V. Ilyushin, O. K. Antonov. 
Among its firstborns were such machines as the SAM-5 
passenger five-seater designed by A. S.Moskalev, the 
all-metal Tupolev TB-3 bomber (1933), and the 
Antonov ANT-25 (1934), the latter bringing world 
renown to the country and its valiant pilots who crossed 
over the North Pole and landed in America in 1934. 

The factory became the birthplace of attack aircraft. In 
early 1941 it started commercial production of Ilyushin 
П-2 attack aircraft. 

During the first post-war years much work has been 
done to initiate the large-scale production of piston and 
then jet planes. At the end of 1949 the first country’s jet 
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Акционерное общество открытого типа "А ВИ.С" (Государст- 
венное авиационное предприятие, г. Самара). Государственное 
авиационное предприятие (с февраля 1993 г. акционерное общест- 
во открытого типа "АВИ.С") основано в г. Воронеже в 1930 г. 

В самом начале своей деятельности занималось серийным 
строительством самолетов, в основном для нужд Военно-Воз- 
душных Сил страны: ТБ-3 (AHT-6), РД (AHT-25) конструк- 
ции А.Н. Туполева; ДБ-ЗА, ДБ-ЗФ (Ил-4) конструкции С.В. 
Ильюшина; Ер-2 конструкции В.Г. Ермолаева. Строились так- 
же опытные образцы самолетов других конструкторов. 

Перед началом Великой Отечественной войны предприятие 
освоило серийное производство самолета-штурмовика Ил-2, 
а затем более совершенных самолетов-штурмовиков Ил-10. 
В послевоенное время на предприятии серийно строились 
самолеты Ту-4, Ил-28, Ту-95, Ту-114 — первый отечест- 
венный пассажирский лайнер, удостоенный премии "Гран- 
при" на выставке в Брюсселе в 1958 г. 

В настоящее время на заводе строится серийно и в различ- 
ных модификациях самолет Ту-154. На самолетах этого 
типа осуществляется более 50 % объема всех пассажир- 


ских перевозок в стране. Их успешно эксплуатируют в 
авиакомпаниях почти двадцати стран. 
Авиационная техника, выпущенная на предприятии, всегда 


отличалась высоким качеством и надежностью в эксплуа- 
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bomber, Il-28, entered service, followed by a still more 
advanced Tu-16 in May 1954. 

During the same years two turboprops, namely An-10 
passenger and An-12 transport machines, left the factory 
lines. 
Experience gained with the Il-28, Tu-16, An-10, and 
An-12 proved valuable when the time came to design 
the world's first Tu-144 supersonic airliner. 

The Tu-144 project formed the core of the technological 
progress at the factory. This plane made its first flight on 
December 31, 1968. 

In the meantime, work was under way on wide-body Il- 
86 airbus. It represented the third generation of 
passenger aircraft to be used on domestic and 
international lines. 

On October 24, 1977 it took off from the factory's 
aerodrome. Starting from December 1980, its flights 
became routine inside and from July 1981 outside the 
country. 

In 1986 the factory embarked on construction of a pilot 
batch of 1-96-300 aircraft. Even though it looked like 
the 11-86, the П-96-300 was quite a new machine in 
terms of design and production technology. On 
November 29, 1989, the first П-96-300 liner, produced 
in cooperation with the Ilyushin EDB, made its maiden 
flight. 

The successful large-scale production of 1-86 and Il-96- 
300 airliners is regarded as a way to rapid manufacture 
of their new and commercially more attractive 
counterparts. 

Among these are comfortable and internationally 
competitive Il-96M and its transport modification Il-96T 
which is capable of carrying 74 tons of cargo over 7,500 
kilometers. 

Gorbunov Aviation Production Association in Kazan 
(KAPO). The Kazan aircraft factory was founded in 
1932. 

During the prewar period it produced such civil and 
military machines as DB-A, Pe-2, Pe-8, 11-2, and PS- 
124 (MG). 

In November 1941 the Moscow Gorbunov Aircraft 
Factory moved to its territory. The Gorbunov factory 
was the first in the country to make all-metal Tupolev 
ANT-3, ANT-4, ANT-6, and ANT-40 planes. 

On December 26, 1941 these two factories were merged 
to form an association which later got the name of S. P. 
Gorbunov (a prominent industrialist). 

During the Great Patriotic War the factory sent to the 
skies 79 long-range Pe-8 and over 10,000 Pe-2 dive 
bombers, both designed by V. M. Petlyakov. 

After the war the factory made civil and military planes 
such as Tu-4, Tu-16, Tu-22, Tu-104, and 11-62. 

Now its programs include Il-62M, Tu-22M, and Tu-160 
machines. The factory also produces consumer goods. 

In 1992 it mastered the series production of a new Tu- 
204-200 passenger airliner. 


«Saratov Aviation Factory» Joint Stock Company. 
This enterprise was established in 1937. In September 
1938 the first factory-assembled R-10 light-weight 
reconnaissance bomber took off from its aerodrome. 
Later on the factory produced the 1-28, Yak-1 and Yak- 
1M, Yak-3, and Yak-11 fighters. 

During the post-war period the factory turned to the 
production of jet planes, namely the La-15 and MiG-15. 
The Mi-4 and Yak-24 helicopters were among its 
products as well. 
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тации, что свидетельствует о высокой профессиональной 
подготовке кадров и технической оснащенности предпри- 
ятия. 

Наряду со строительством самолетов Ту-154 на предпри- 
ятии осваивается серийное производство самолета "Мол- 
ния-1" на шесть пассажирских мест, предназначенного для 
деловых связей, перевозки пассажиров и других целей. 
Ведется переоснащение производства новым более совре- 
менным и высокопроизводительным оборудованием. 


Акционерное общество "А виастар" расположено в г. 
Ульяновске. Его строительство осуществлялось в период с 
1980 по 1989 г. Одновременно построен городок на 160 ты- 
сяч жителей, что позволило с самого начала привлечь вы- 
сококвалифицированные кадры рабочих и инженеров. 

Уже в 1985 г. построенный здесь первый самолет Ан-124 
был передан в эксплуатацию, а в 1990 г. в небо был поднят 
первый самолет Ту-204. 

В настоящее время "Авиастар" — ведущий и крупнейший в 
России производитель гражданских воздушных судов, вы- 
пускающий самолеты Ан-124, а также реверсивные уст- 
ройства и гондолы для двигателей Д-18 и ПС-90, устанав- 
ливаемых на этих самолетах и самолете Ил-96. 
Авиационный промышленный комплекс "Авиастар" во- 
брал в себя все лучшее в самолетостроении России. Обла- 
дая всем необходимым оборудованием, в том числе уни- 
кальными технологиями для производства современных 
авиалайнеров, "Авиастар" тем не менее уделяет значитель- 
ное внимание техническому развитию и перевооружению 
предприятия, а также научным изысканиям в области про- 
ектирования и внедрения новых прогрессивных техноло- 
гий, передовых методов и средств контроля качества, при- 
менения новых разработок национального и мирового 
авиастроения, 

В настоящее время на "Авиастаре" для производства само- 
летов используются уникальные технологии. Это — одно- 
стадийная склейка клиновидных конструкций агрегатов из 
композиционных материалов в автоклавах и одновремен- 
ное бесклеевое формование сотовых конструкций. Также 
на предприятии применяется воздушно-плазменная резка 
для фигурного раскроя заготовок по заданным програм- 
мам, 

На мощном оборудовании точечной сварки, оснащенном 
средствами механизации, изготавливаются клеесварные 
панели обшивок самолета из алюминиевых сплавов. 

В последние годы на предприятии широко ведутся работы 
по созданию автоматизированных систем контроля и про- 
граммных комплексов, ориентированных на проблемы ис- 
пытательных работ. Цель создания таких систем — это до- 
стижение объективности контроля и повышение достовер- 
ности испытаний при сокращении трудоемкости этих ра- 
бот. Основные усилия в данном направлении сейчас сосре- 
доточены на создании единой сети ЭВМ, реализуемой под- 
ключением компьютеров нижнего уровня, входящих в ав- 
томатизированные системы контроля, к компьютерам выс- 
шего уровня, на которых реализованы задачи управления 
производством и хранения баз данных (например, базы дан- 
ных таблиц соединений элкетрожгутов и электросборок 
самолета). Выполнение этих работ позволило создать на 
"Авиастаре" систему испытаний, которая обеспечивает 
эффективное выявление дефектов и неисправностей, что 
позволяет гарантировать качество авиационной техники. 
Ульяновский авиационный комплекс проектировался под 
большие объемы производства авиационной техники. В це- 
лом задача "Авиастара" не изменилась. Однако в силу эко- 
номических причин предприятие вынуждено искать средст- 
ва и инвесторов за пределами России. Так, в ряду новых 
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In 1955-1960 the factory turned out two-seat all-weather 
Yak-25 interceptors and in 1960-1965 high-altitude 
Yak-27 reconnaissance planes. 

In 1965 the country's first vertical takeoff/landing plane 
(Yak-38) came out of the Factory, to be followed later 
by its Yak-38M modification. 

In addition to military planes, the factory produced Yak- 
40 passenger planes (from 1965) exported to 19 
countries, and Yak-42 (1978) with the highest safety 
rating among aircraft of similar design. 

Today, the company manufactures Yak-42D aircraft 
with a high export potential. 

Preparations are under way to initiate the pilot 
production of two-seat Yak-54 planes for sports and 
training applications. 

In cooperation with the «Triumf» Research and 
Production Enterprise and with no reliance on the outside 
financial support, the company proceeds with the 
manufacture and testing of the EKIP family experimental 
aircraft which are wide-body, short-strip, new types 
having a lifting aerodynamic fuselage, and a useful 
volume exceeding that of the existing comparable 
designs. 

In the future, the combined resources of the company 
and the Yakovlev EDB will be used to advantage in 
development of new Yaks. 


«AVIS» Joint Stock Public Company (State Aviation 
Enterprise, Samara). This enterprise (from February 
1993, «AVI.S» Joint Stock Public Company) was 
founded in Voronezh in 1930. 
From the early days of its history it has been among the 
major aircfat manufacturers meeting the demands of the 
country's Air Force in such airplanes as Tupolev TB-3 
(ANT-6), RD (ANT-25), Ilyushin DB-3A and DB-3F 
(1-4), and Yermolaev Yer-2. Other design prototypes 
were also manufactured. 
Prior to the Great Patriotic War the enterprise mastered 
series production of Il-2 and, later on, more advanced Il- 
10 attack aircraft. 
In the post-war years the enterprise undertook to build 
the Tu-4, Il-28, Tu-95, and Tu-114 airplanes, the last 
one being the first domestic airliner which won the 
Grand Prix at the 1958 Brussels Exhibition. 
Today, the production program of the company is 
dominated by various Tu-154 modifications. 
Over 50% of all passengers in the country are carried by 
the planes of this type. In addition, these machines 
. perform successfully in more than 20 countries of the 
. world. 
The aviation systems produced by the enterprise have 
been always known for their top quality and operation 
reliability which points to the high qualification of 
personnel and good technological capabilities of the 
factory. 
The Tu-154 program is being complemented with a 
large-scale production of a «Molniya-1» (Lightning-1) 
plane which can accommodate six people and is 
intended primarily for business applications, carrying 
passengers, and the like. 
The production facilities of the enterprise are being 
modernized to meet today's technological standards. 


«Aviastar» Joint Stock Company. The joint stock 
company «Aviastar» is located in the city of Ulyanovsk. 
The enterprise was built in the period between 1980 and 
1989. At the same time a town for 160,000 residents 
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партнеров "Авиастара" появились британский банк "Фле- 
минг", фирмы "Роллс-Ройс", "Хантинг Эйкрафт" и др. 

На "Авиастаре" серьезно работают над тем, чтобы про 
биться на западный рынок с новыми самолетами, способ- 
ными составить серьезную конкуренцию "Боингу-757". 
Речь идет о самолете Ту-204-200 с двигателями фирмы 
"Роллс-Ройс" и интерьером фирмы "Авинтко". Его отлича- 
ет прекрасная аэродинамика, крыло сверхкритического се- 
чения, новые конструкционные материалы, высокоэконо- 
мичные двигатели и современное компьютеризованное 
оборудование. 


Московское авиационное производственное объедине- 
ние (МАПО) им. П.В. Дементьева. В 1893 г. на окраине 
Москвы было основано полукустарное предприятие — за- 
вод "Дукс". Велосипеды и некоторые другие изделия из 
стальных труб — вот его первая продукция. 

История авиационного завода началась в 1909 r., когда по- 
сле удачной постройки совместно с другими предприятия- 
ми первого отечественного военного дирижабля завод пе- 
реходит на производство самолетов, 

В те годы с заводом сотрудничали такие выдающиеся рус- 
ские ученые, как Н.Е. Жуковский, А.И. Крылов, С.А. Ча- 
плыгин. 

В 1909 г. на заводе был построен первый в Москве аэро- 
план. С тех пор завод становится самолетостроительным 
предприятием, быстро выдвигаясь в число ведущих в стра- 
не. 

Через год завод сдает заказчику первый из заказанной се- 
рии аэроплан типа "Фарман". В 1913 г. был построен аэро- 
план "Ньюпор-[У", на котором выдающийся русский лет- 
чик Петр Николаевич Нестеров впервые в мире выполнил 
"мертвую петлю" — "петлю Нестерова". 

Начавшаяся первая мировая война еще более подстегнула 
производство. В 1914 г. было выпущено 180 аэропланов, в 
1917 г. — 492. 

В 1918 г. предприятие получило название "Государствен- 
ный авиационный завод № 1". 

В годы гражданской войны завод продолжал выпускать в 
основном аэропланы иностранных конструкций. Но уже в 
начале 1920-х годов производство их резко сократилось и 
стал налаживаться выпуск самолетов отечественных кон- 
струкций. Это самолеты конструкции Н.Н. Поликарпова, в 
том числе самолет Р-5, прославившийся на весь мир во 
время спасения челюскинцев. 

Из цехов завода выходили самолеты И-15, И-16, И-153, 
ЦКБ-26, ЦКБ-30, Як-1, Ил-4, Як-3, Пе-2, Ил-2. 

За годы войны с завода вышли тысячи штурмовиков Ил-2. 

В послевоенные годы завод приступил к выпуску пасса- 
жирских самолетов конструкции С.В. Ильюшина. Уже в 
1946 г. в серийном производстве изготавливался самолет 
Ил-12. 

В 1950 г. завод перешел на выпуск более совершенного 
пассажирского самолета Ил-14. К концу 1950-х годов на- 
чал выпускать Ил-18. 

Начиная с 1962 г. завод серийно выпускает самолеты МиГ- 
21, МиГ-23, а затем МиГ-29. 

Завод и сегодня является ведущим в отрасли. 


Нижегородский государственный авиастроительный за- 
вод "Сокол" вступил в строй в феврале 1932 г. С 1932 по 
1992 г. заводом выпускались только боевые самолеты. В 
предвоенные годы и в первые месяцы войны — И-5 и И- 
16. В военные годы — ЛаГГ-3, Ла-5, Ла-7, a в первые noc- 
левоенные годы — Ла-9 и Ла-11. 

Последние 45 лет завод выпускает самолеты разработки 
АНПК им. А.И. Микояна. 


Russian Aircraft 


was founded, attracting from the very start highly 
qualified workers and engineering personnel, 

In 1985 the first An-124 airplane, built here, entered 
service, and in 1990 the first Tu-204 plane made its 
maiden flight. 

Today «Aviastar» is Russia's leading civil aircraft 
manufacturer of An-124 airplanes, reversing 
mechanisms and nacelles for the D-18 and PS-90 
engines used with the aforementioned airplanes and Il- 
96 liner. 

The aircraft production complex «Aviastar» embodies 
the best features inherent in Russia's aircraft 
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Самолеты МиГ-15, МиГ-17, МиГ-19, МиГ-21 впервые серийно 
выпускались на Нижегородском государственном авиационном 
заводе "Сокол". Причем по всем этим самолетам завод был ве- 
дущим среди заводов, впоследствии выпускавших эту технику. 
С середины 1960-х годов на заводе выпускался МиГ-25 — 
уникальный стальной сварной многоцелевой самолет, ана- 
логов которому нет в мировой практике авиастроения, 

В настоящее время на заводе строят самолеты МиГ-29УБ, 
МигГ-31 и его модификации. 

В период конверсии военного производства на "Соколе" 
разработана и внедряется широкомасштабная программа 
освоения гражданской авиационной продукции. В рамках 
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manufacturing industry. Possessing all requisite 
equipment, which includes unique technologies for the 
production of modern airliners, «Aviastar» nevertheless 
places premium on the technical development and 
modernization of the enterprise, as well as on the studies 
in the field of design and implementation of new 
promising technologies, modern quality control 
techniques and means, and application of new 
developments of domestic and foreign aircraft 
manufacturers. 

Nowadays «Aviastar» uses unique aircraft manufacturing 
technologies. 

They include single-stage autoclave adhesive bonding of 
wedge-shaped parts and simultaneous adhesive-free 
forming of honeycomb sandwiches. The enterprise also uses 
profiled pre-programmable air plasma cutting of blanks. 
The powerful spot welding equipment provided with 
labor-saving means produces aircraft skin adhesive- 
welded aluminium-alloy panels. 

Over the last few years the enterprise has been working 
on automated quality control systems and test-oriented 
software. 

These systems are intended to ensure objective control 
and enhance the reliability of the tests, coupled with the 
reduction in labour content. 

The main efforts in this direction are now concentrated 
on the creation of an integral computer network, which 
can be set up by the connection of lower-level 
computers, comprising automated control systems, to the 
higher-level computers, used to control the production 
and store the data bases (e. g., data bases of the aircraft 
cables and unit tables of connections). 

Accomplishment of this work enabled «Aviastar» to 
develop a testing system which ensures effective 
troubleshooting and guarantees high quality of the 
aviation equipment. 

The Ulyanovsk aircraft production complex was 
designed to produce large volumes of the aviation 
hardware. In general, this objective remained 
unchanged. 


Турбовинтовой двигатель 
АИ-20 для пассажирских и 
транспортных самолетов 


The Al-20 turboprop engine 
for passenger and transport 
airplanes 


Турбореактивный 
двухконтурный двигатель 
НК-86 для самолетов Ил-86 


The NK-86 turbojet bypass 
engine for the 11-86 airplanes 
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этой программы выпускают самолет М-101 "Гжель", пред- 
назначенный для пассажирских и грузовых перевозок, для 
использования в качестве санитарного, и самолет с шасси 
на воздушной подушке "Динго", который может быть ис- 
пользован в качестве грузового, пассажирского, санитар- 
ного, патрульного, спасательного в условиях элементарно 
подготовленных аэродромов и даже с водной поверхности. 
На заводе освоено производство катера-амфибии на дина- 
мической воздушной подушке "Волга-2", который может 
использоваться круглогодично для служебно-разъездных, 
пассажирских, санитарных, почтовых, надзорных и тури- 
стических целей, и катера-амфибии на воздушной подушке 
"Север-4", который может быть использован при перевоз- 
ках над водной поверхностью, болотами, тундрой. 

Для ультралегкой авиации в России налажено строитель- 
ство унифицированных планеров первоначального обуче- 
ния: одноместного ППО-1 "Чибис" и двухместного ППО-2 
"Кузнечик", а также самолета Е-15Е "Дельфин", предна- 
значенного для бизнесменов, аэроклубов. 


Комсомольский-на-Амуре авиационный завод им. 
Ю.А. Гагарина. Авиационный завод был введен в строй в 
1936 г. В предвоенные годы завод выпускал самолеты СБ, 
Ty-2, в тот же период была проведена большая подготови- 
тельная работа по внедрению прогрессивных технологиче- 
ских процессов. 

Это в сочетании с высокой квалификацией и самоотвер- 
женным трудом коллектива завода позволило после начала 
Великой Отечественной войны, несмотря на чрезвычай- 
ную отдаленность от промышленных центров страны и 
крайнюю неритмичность поставок оборудования, материа- 
лов и комплектующих изделий, обеспечить выполнение 
‘увеличенного плана по выпуску самолетов Ил-4 и наладить 
их сдачу по утвержденному суточному графику. 

На рубеже 1940-х — 1950-х годов завод перешел на произ- 
BOJICTBO новой реактивной техники — самолетов Су-7Б, 
Cy-9, Cy-11, Cy-15, Cy-17. 

B настоящее время завод выпускает известные BO всем ми- 
ре самолеты Су-27, в том числе и их корабельную модифи- 
кацию Су-27К. 
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However, owing to some economic factors the enterprise 
is compelled to search for capital and investors outside 
Russia. 

Consequently, among «Aviastar»'s new partners are the 
British bank «Fleming», companies «Rolls-Royce», 
«Hunting Aircraft», etc. 

«Aviastar» does not spare efforts to penetrate the 
Western market with its new airplanes capable of 
competing with «Boeing-757». 

The case in point is the Tu-204-200 airplane with 
«Rolls-Royce» engines and the interior developed by 
«Avintco». 


Авиация России сегодня 


Новосибирское авиационное производственное объеди- 
нение (НАПО). В 1931 г. в Новосибирске был основан за 
вод горного оборудования, а через пять лет его профиль 
изменился на самолетостроительный. 

В 1930-е годы завод выпускал самолеты И-16, в годы Ве 
ликой Отечественной войны — истребители конструкции 
ОКБ А.С. Яковлева, в послевоенный период — самолеты 
марок МиГ и Су. 

Создавая уже более 55 лет образцы отечественной авиа- 
ции, завод превратился в хорошо организованное предпри- 
ятие с высоким интеллектуально-техническим потенциа- 
лом специалистов. Благодаря им здесь разработана и вне- 


It boasts excellent aerodynamic characteristics, а 
supercritical wing, new structural materials, economical 
engines and up-to-date computerized on-board 
equipment. 


Dementiev Aircraft Production Association in 
Moscow (MAPO). The year 1893 saw the birth of a 
primitive enterprise (the «Duks» factory) which was 
established in the suburbs of Moscow. It produced 
bicycles and some products made of steel pipes. 
The history of the aircraft manufacturing factory 
dates back to 1909 when after a successful 
construction of an airship jointly with the other 
enterprises the factory switched to production of 
airplanes. 

At that time the factory established fruitful ties with 
such outstanding scientists as N. Ye. Zhukovsky, A.I. 
Krylov and S.A. Chaplygin. 

In 1909 the factory built the first airplane in Moscow. 
Since then the factory became an aircraft manufacturing 
enterprise, quickly assuming the leading position in the 
country. 

One year later the factory handed over to the customer 
the first «Fahrman» airplane from the series it had to 
build under the contract. In 1913 a «Nieuport-IV» 
airplane was built, on which the prominent Russian flier 
Pyotr N. Nesterov performed an inside ascending loop, 
also called the «Nesterov loop», for the first time in the 
world. 

World War I lent impetus to the production. In 1917 the 
factory produced 492 airplanes against 180 in 1914. 

In 1918 the enterprise was named the «State Aircraft 
Factory No. 1». 

During the civil war the factory continued to produce 
airplanes mainly of foreign designs. 

However, in the early 1920s their production showed a 
sharp decline, and the factory launched production of 
domestic design airplanes. 


Турбореактивный 
двухконтурный двигатель 
НК-93 для модификаций 
пассажирских самолетов 
Ил-96 и Ту-204 


The NK-93 turbojet bypass 
engine used with the 11-96 
and Tu-204 passenger liner 
versions 


В этих гондолах самолета 
Ан-124 «Руслан» установлены 
турбореактивные 
двухконтурные двигатели 
Д-18т 


These nacelles of the Ап-124 
«Ruslan» aircraft carry the 
D-18T turbojet bypass engines 


дрена ускоренная автоматизированная техническая noro- 
товка производства, которая основана на широком приме- 
нении математических методов моделирования и расчетов 
геометрических параметров изделий. С помощью совре- 
менных ЭВМ проектируются конструктивные элементы 
изделий и средств технологического оснащения, осваивает- 
ся оборудование с программным управлением, создается 
конструктивно-технологический образец изделия (объем- 
ный макет). 

Производственные мощности объединения включают базо- 
вый комплект технологического оборудования, использую- 
щий широкое применение оборудования с ЧПУ, высокий 
уровень обеспечения технологических процессов прогрес- 
сивной оснасткой и инструментом, оперативную автомати- 
зированную систему планирования и управления производ- 
ством. На предприятии внедрены гидровзрывное и магнито- 
импульсное формообразование деталей, программная обра- 
ботка и контроль сложных геометрических поверхностей, 
роботизированное изготовление крепежных нормалей, при- 
менение полимерных заполнителей и закалочных сред, мон- 
таж фрезерно-разделочных стендов для обеспечения взаи- 
мозаменяемости стыков собираемых агрегатов. 

Все это, а также использование базового комплекта обору- 
дования для лабораторно-стендовых испытаний способст- 
вует выпуску изделий высокого качества. 

С началом реформ НАПО вступило в новый исторический 
этап, осуществлена структурная перестройка предприятия. 
Производственные акценты смещаются на гражданскую 
продукцию. 

В настоящее время завод осваивает выпуск самолета мно- 
гоцелевого назначения Ан-38. 


Арсеньевская акционерная авиационная компания 
"Прогресс" начала действовать в 1936 г. как завод по ре- 
монту самолетов и двигателей. До второй мировой войны 
здесь же был организован серийный выпуск самолетов 
УТ-2, широко использовавшихся для обучения летного со- 
става, для перевозки людей и в качестве самолетов связи. 
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These were designed by N. N.Polikarpov, including the 
В-5 plane, which became world-famous when it took 
part in rescue operations on the «Chelyuskin» ice- 
breaker. 

The factory produced airplanes, types I-15, 1-16, 1-153, 
TsKB-26, TsKB-30, Yak-1, Il-4, Yak-3, Pe-2 and Il-2. 
During the war the factory built thousands of Il-2 attack 
aircraft 

In the postwar years the factory launched into 
production Ilyushin passenger planes. In 1946 the Il-12 
plane was ordered into series production. 
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In 1950 the factory switched to production of a more 
sophisticated Il-14 passenger plane. In the late 1950s it 
proceeded to manufacturing Il-18 airliners. 

Since 1962 the factory series produced MiG-21, MiG-23 
and subsequently MiG-29 aircraft. 

The factory remains among the major aircraft 
manufacturers up to the present day. 


State Aircraft Manufacturing Factory «Sokol» in 
Nizhni Novgorod. The Nizhni Novgorod State Aircraft 
Manufacturing Factory «Sokol» was commissioned in 
February 1932. 

Between 1932 and 1992 the factory produced only military 
aircraft. In the prewar years and in the first months of the 
war it built I-5s and I-16s, during the war LaGG-3s, La-5s, 
La-7s, and in the first postwar years La-9s and La-11s. 
Over the last 45 years the factory has been producing 
airplanes developed by the Mikoyan EDB. 

The MiG-15, MiG-17, MiG-19 and MiG-21 aircraft 
entered series production for the first time at the Nizhni 
Novgorod State Aircraft Manufacturing Factory «Sokol». 
In the manufacture of the aforementioned aircraft the 
factory was a leading manufacturer among those which 
began their production later 


Двигатели Р-95Ш 
установлены на самолете 


Cy-25 


The R-95Sh engines installed 
in the Su-25 aircraft 
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После войны завод освоил выпуск аэросаней Ка-32 и "Се- 
вер", самолетов бизнес-класса Ан-14 ("Пчелка"), рекорд- 
ного планера А-15 и целого семейства известных в мире 
спортивных самолетов Як. На этих машинах сборная быв- 
шего СССР неоднократно становилась чемпионом мира, 
Машина Як-55М, освоенная в 1987 r., выпускается для вну- 
треннего и зарубежного рынков. 

Всего одиннадцать месяцев потребовалось "Прогрессу" для 
постановки в серию вертолета огневой поддержки Ми-24 и 
его модификаций. Вертолет выпускался большими партия- 
ми и принимал активное участие в боевых действиях в Аф- 
ганистане. Много лет компания производит для России и 
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других стран различные типы боевых ракет морского бази- 
рования. Одна из последних моделей, известная за рубе- 
жом, — суперракета SS-N-22. 

В 1993 г. компания приступила к выпуску вертолета биз- 
нес-класса Ми-34. Постановочными партиями выпускается 
боевой ударный вертолет нового поколения Ка-50, извест- 
ный за рубежом как "Черная акула". С 1994 г. планируется 
продажа многофункционального самолета среднего класса 
Ан-74. 

Научный и технический уровень производства, высокая 
квалификация работающих в компании вывели "Прогресс" 
в число наиболее перспективных предприятий России. 


Ташкентское авиационное производственное объеди- 
нение (ТАПО) им. В.П. Чкалова. Завод образован в 
1932 г. в подмосковном г. Химки на базе авиационной 
ремонтной мастерской, в 1941 г. эвакуирован в г. Таш- 
кент. 

С момента образования по настоящее время заводом осво- 
ены и выпущены самолеты АНТ-9 (1935 г.), И-16 (1936 
r.), Ли-2, (ПС-84, 1942 г.), Ил-14 (1954 г.), Ан-8 (1958 г.), 
Ан-22 (1966 r.), Ил-76 (1971 г.), Ил-114 (1993 г.) и крылья 
для самолетов Ан-124 ("Руслан", 1982 г.), Ан-225 ("Мрия", 
1988 r.). 
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Since the mid-1960s the factory was engaged in 
production of MiG-25 planes, a multirole steel welded 
aircraft, unique in the world practice. 

At the present time the factory is manufacturing the 
MiG-29UB, MiG-31 aircraft and its versions. 

During the conversion from military to civilian 
production «Sokol» has elaborated and is currently 
implementing an extensive program aimed at 
developing civil aviation hardware. 

Under this program the factory produced M-101 
«Gzhel» aircraft which could be used in passenger, 
transport and ambulance roles, and the «Dingo» plane 
with air cushion landing gear, built in cargo, passenger, 
ambulance, patrol and rescue configurations and 
operated from unprepared airfields and from water. 

The factory has developed and is producing the «Volga- 
2» hovercraft which can be used in any season as 
executive, passenger, ambulance, mail, inspection and 
tourist craft, and «Sever-4» (North-4) hovercraft which 
can move over the water surface, marshes and tundra. 
To augment Russia's superlight aircraft fleet, the factory 
produces unified gliders for the initial training : the PPO-1 
«Chibis» (Lapwing) single-seater and the PPO-2 
«Kuznechik» (Grass hopper) two-seater, as well as a light 
Е-15Е «Delfin» (Dolphin) airplane for businessmen and 
aeroclubs. 


Gagarin Aircraft Manufacturing Factory in 
Komsomolsk-on-Amur. The aircraft manufacturing factory 
in Komsomolsk-on-Amur was commissioned in 1936. 

In the prewar years the factory produced SB and Tu-2 
aircraft. In that period extensive preparations were carried 
out to introduce up-to-date manufacturing processes. 

All this, combined with high proficiency and selfless 
efforts of the factory’s staff, enabled the factory to fulfil, 
right after the outbreak of the Great Patriotic War, an 
increased Il-4 aircraft production plan and to work to the 
approved day-by-day schedule despite the factory’s 
remoteness from the country’s other industrial centers 
and extremely irregular supplies of the equipment, 
materials and components. 

In the late 1940s and early 1950s the factory converted 
to production of new jet planes, such as Su-7B, Su-9, 
Su-11, Su-15 and Su-17. 


Today the factory is producing the world-renowned Su- 
27s, including their ship-based version, the Su-27K. 


Novosibirsk Aircraft Manufacturing Association 
(NAPO). In 1931 a mining equipment manufacturing 
factory was founded in Novosibirsk. After five years 
work it switched to production of aircraft. 

In the 1930s the factory produced I-16 aircraft, during 
the Great Patriotic War, the Yak fighters, and after the 
war, the MiG and Su aircraft. 

After 55 years in domestic aircraft production 
business, the factory became a well organized 
enterprise with a high intellectual and technological 
Potential of its specialists. They managed to develop 
and introduce a fast computer-aided production 
preparation system based on the extensive use of 
mathematical modelling and calculation of 
geometrical parameters of products. 

The state-of-the-art computers help in design of 
structural elements of the products and main production 
equipment, develop the program controlled equipment 
and create an engineering mock-up (finished layout). 


Авиация России сегодня 


В настоящее время производственное объединение выпус- 
кает пассажирский самолет Ил-114 и военно-транспорт- 
ный самолет Ил-76 и его модификации. 
Самолет-лаборатория Ил-76К предназначен для создания 
космонавтам во время тренировок условий невесомости. 
Самолет-лабораторию Ил-76 МДКП используют для ис- 
следований техники в условиях невесомости. 

На предприятии изготавливают летающий госпиталь 
"Скальпель" и аэромобильный медицинский комплекс 
"Айболит", предназначенные для оказания экстренной ме- 
ДИЦИНСКОЙ помощи. Кроме того, выпускают самолет-топ- 
ливозаправщик Ил-78, самолет А-50, предназначенный для 
обеспечения радиолокационного дозора и наведения, само- 
лет-пожарник и самолет Ил-76Т, предназначенный для ne- 
ревозки скота и других животных. 

Самолеты ТАПО им. В.П. Чкалова пользуются спросом на 
международном рынке и эксплуатируются в Ливии, Индии, 
Сирии, Ираке, Алжире, Китае, Корее, Египте, на Кубе. 
Высокий уровень качества выпускаемых самолетов и безо- 
пасность их эксплуатации обеспечиваются на всех уровнях 
производства. 

Все технологические процессы, применяемые в объедине- 
нии, разработаны на основе директивной технологии от- 
раслевых институтов. 

На предприятии используют штамповку стальных и алю- 
миниевых деталей в изотермических условиях, обработку 
деталей на станках с ЧПУ, изготовление пластмассовых 
изделий на термопластавтоматах. 

Для производства широко применяются роботизированные 
технологические комплексы и электронно-лучевая сварка. 
В перспективе предусмотрено серийное производство са- 
молета Ил-76МФ, увеличение объемов производства само- 
лета Ил-114 и товаров народного потребления. 


Акционерное общество "Иркутское авиационное произ- 
водственное объединение" создано на базе Иркутского 
авиационного завода, построенного в 1934 г. 

Истребитель И-14 конструкции П.О. Сухого стал первым 
самолетом, который выпускался заводом до 1937 г. 

В 1936 г. завод освоил производство самолета СБ, а с 1941 
г. начал выпускать пикирующий бомбардировщик Пе-2. 
Одновременно с Пе-2 завод приступил к производству са- 
молета Ил-4, который выпускал до конца войны. Также во 
время войны на заводе велось строительство дальнего ноч- 
ного бомбардировщика Ер-2. 

После Великой Отечественной войны завод перешел на 
производство самолета Ty-2, а в 1951 г. начал выпуск реак- 
тивного самолета Ту-14, среднего бомбардировщика-тор- 
педоносца. 

В 1953 г. завод освоил производство одного из самых мас- 
совых самолетов тех лет — фронтового бомбардировщика 
Ил-28, который выпускался до 1957 г. 

В конце 1950-х годов на заводе были собраны первые но- 
вые для его профиля транспортные самолеты Ан-12, кото- 
рые выпускались до 1962 г. В тот же период было начато 
производство самолета Як-28 и его модификаций. 

С 1967 по 1971 г. велось строительство транспортного са- 
молета Ан-24Т и было освоено производство учебно-бое- 
вого истребителя МиГ-23УБ, который выпускался на npo- 
тяжении 15 лет, 

На заводе с 1986 г. развернут выпуск учебно-боевого вари- 
анта самого современного истребителя Су-27, а позднее — 
истребителя Су-30, двухместного варианта Су-27. 

В 1993 г. параллельно с выпуском Су-27УБ и Су-30 произ- 
водственное объединение начало выпуск легкого многоце- 
левого самолета Як-112 и подготовку к производству мно- 


—— гоцелевого самолета-амфибии Бе-200. 
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The association's production capacities comprise a basic 
set of the production equipment, including a wide range 
of NC (numerical control) machines and providing high 
level of production processes through the use of up-to- 
date accessories and tools and computer-aided 
production management system 

The factory uses hydroexplosive and pulse-magnetic 
forming of parts, programmable treatment and control of 
complex geometrical surfaces, robotized manufacture of 
fixtures, polymer fillers and quenching compounds, and 
milling stands to ensure the interchangeability of joints 
of parts to be assembled. 


Авиастроение России 


Акционерное общество "Иркутское авиационное произ- 
водственное объединение" отличает высокий уровень адап- 
тивности производства по переналаживанию на выпуск но- 
вых, в большой мере отличающихся от предыдущих, образ- 
цов авиационной техники. 

За время существования заводом освоен выпуск 14 типов 
самолетов. 


Акционерное общество "Казанский вертолетный за- 
вод" (АО KB3). Это первое авиационное предприятие B 
нашей стране, где в 1951 г. началось серийное производст- 
во вертолетов. 


АП this, combined with the use of the basic equipment 
for the bench tests, ensure the output of high-quality 
products. 

With the start of the economic reforms the association 
entered a new historical period and undertook extensive 
restructuring. Focus is now on the production of civilian 
goods. 

At present the factory is preparing for the production of 
An-38 multi-mission aircraft. 


«Progress» Joint Stock Company in Arseniev. 
The Arseniev Joint Stock Company «Progress» 
began functioning in 1936 as an aircraft and engine 
repair factory. Prior to World War II it organized 
series production of UT-2 aircraft, widely used to 
train the flying personnel, carry passengers and 
mail. 

After the war the factory mastered production of Ka-32 
and «Sever» (North) snowplanes, An-14 «Pchelka» 
(Busy bee) business class aircraft, A-15 record-setting 
glider and a whole family of world-known Yak sports 
planes. 

Using these machines, the national team of the former 
USSR was many times world champion. The Yak-55M 
plane, developed in 1987, is being produced for the 
domestic and foreign markets. 

It took «Progress» mere eleven months to place the Mi- 
24 fire support helicopter and its modifications in series 


production. The helicopter was produced in large 


Двигатель HK-25 
для самолета Ty-22M3 


The NK-25 engine for the 
Tu-22M3 aircraft 
Установка двигателя 
на самолет МиГ-29М 


Installing an engine in a 
MiG-29M aircraft 
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AO KB3 прошло непростой путь or деревообрабатываю- 
щего завода, производящего в 1930-е годы колеса и тачан- 
ки для Красной Армии, до современного авиационного за- 
вода. 

С годами здесь сложилось крупнейшее производство 
вертолетов конструкции М.Л. Миля с мощной совре- 
менной технической базой, передовой технологией, 
творческим коллективом, способным решать любые за- 
дачи, связанные с совершенствованием авиационной 
техники. 

Первенец советского вертолетостроения Ми-1, совер- 
шенно неожиданный для мирового вертолетостроения 
Ми-4, один из самых талантливых и, как оказалось, дол- 
говечных творений Ми-8 (вертолет с газотурбинным дви- 
гателем), морской вертолет Ми-14 и затем более 25 мо- 
дификаций Ми-8 (вертолеты "пассажирский", "сельско- 
хозяйственный", "салон", "командный пункт", "лаборато- 
рия", "пожарный", "противолодочный", "поисковый", 
"тральщик", "спасатель", "транспортный", "летающий 
госпиталь" и др.) — результаты творческих усилий кол- 
лектива завода в содружестве с разработчиками, учены- 
ми, заказчиками. 

С 1956 г. КВЗ экспортирует вертолеты более чем в 60 
стран мира. Высокая надежность и безопасность вертоле- 
тов, построенных на заводе, их неприхотливость, простота 
обслуживания по достоинству оценены в различных регио- 
нах. Китай, Индия, Сирия, Вгипет, Перу, другие государст- 
ва эксплуатируют тысячи вертолетов акционерного обще- 
ства "Казанский вертолетный завод". 
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quantities and took place in combat actions in 
Afghanistan. 

For many years the company has been producing 
various types of ship-based missiles for Russia and other 
countries. One of the latest models known abroad is the 
SS-N-12 supermissile. 

In 1993 the company embarked on production of the 
Mi-34 business class helicopter. 

The Ka-50 new generation strike helicopter, known 
abroad under the name «Black Shark», is being 
produced in small batches. 

The An-74 medium-class multifunction airplane is 
scheduled for sale in 1994. 

High scientific and technological level of production 
and competence the company's staff made «Progress» 
one of the most promising enterprises in Russia. 


Chkalov Aircraft Manufacturing Association in 
Tashkent (TA PO). The factory was transformed in 1932 
in Khimki near Moscow from a basic aircraft repair shop. 
In 1941 the factory was evacuated to Tashkent. Since its 
foundation the factory has developed and produced the 
following aircraft: ANT-9 (1935), I-16 (1936), Li-2 (PS- 
84, 1942), Il-14 (1954), An-8 (1958), An-22 (1966), Il- 
76 (1971) and 11-114 (1993). It also produced wings for 
the An-124 «Ruslan» (1982) and An-225 «Mriya» 
(1988) aircraft. 

Today the association is manufacturing the 11-114 
passenger airplane and 11-76 military transport and its 
modifications. 

The 11-76К flying test-bed is designed to provide zero- 
gravity conditions to train the cosmonauts. The 11-76 
МОКР flying test-bed is used to test the equipment in 
weightlessness conditions. 

The enterprise also produces the «Skalpel» flying 
hospital and «Aibolit» (Doctor) medical complex, used 
to render first medical aid. 

In addition, the factory produces an 11-78 tanker, А-50 
early warning and guidance (radar picket) aircraft, fire- 
fighting plane and 11-76Т plane used to carry cattle and 
other animals. 

The planes produced by the Chkalov association (V. 
P. Chkalov was a famous pilot) are in high demand 
on the international market and operated in Libya, 
India, Syria, Iraq, Algeria, China, Korea, Eqypt and 
Cuba. 

High quality of produced airplanes and their safety are 
ensured at all production stages. 

_ All manufacturing processes used at the factory have 

_ been developed on the basis of authorized know-how of 
aircraft industry research institutes. 

i The enterprise uses such technologies as isothermic steel 
and aluminium parts stamping, machining of parts on 
NC machines, manufacture of parts on thermal plastic 
machines. 

Robotized process complexes and electron beam 
welding are widely used in the manufacturing process. 
In future the enterprise plans to place the 11-76МЕ 
airplane in series production and increase the volume of 
production of the Il-114 plane and consumer goods. 


Joint Stock Company «Irkutsk Aircraft Manu- 
facturing Association». The Irkutsk aircraft 
manufacturing association was derived from the Irkutsk 
aircraft manufacturing factory built in 1934. 

The first aircraft produced by the factory before 1937 
was an I-14 fighter designed by P. O. Sukhoi. 


Авиация России сегодня 


Кумертауское авиационное производственное объедине- 
ние было создано в 1962 г. на базе ремонтно-механическо- 
го завода. 

Главным направлением в деятельности объединения было 
производство вертолетов Ка-26 (до 1985 г.), Ка-27, беспилот- 
ных самолетов, самолетов-разведчиков, средств десантной 
техники, а также агрегатов и узлов авиационной техники. 

В настоящее время объединение имеет в своем составе все 
необходимые цеха и технические линии, 

В перспективе намечается освоение производства модифи- 
каций вертолета Ка-27 и освоение новых изделий самолет- 
ной тематики. 


Улан-Удэнское авиационно-производственное объеди- 
нение (У-УА ПО). Авиационный завод вступил в строй 
действующих в июле 1939 г. и сразу же приступил к ремон- 
ту самолетов И-4, И-153 — "Чайка", И-16, авиационных 
моторов M-25, М-100 и др. В августе 1939 г. был поднят в 
воздух первый отремонтированный истребитель И-16. 

В 1941 г. на заводе было налажено изготовление оперения 
и хвостовой части фюзеляжа бомбардировщика Пе-2, 

С 1942 г. начался выпуск истребителей Ла-5, Ла-7 и Ла-9 с 
мотором воздушного охлаждения М-82. В период с 1948 по 
1960 г. выпускались самолеты Ла-9УТИ, MuT-15Y TH и 
вертолеты Ка-15 и Ка-18. 

С 1961 по 1985 г. завод сотрудничал с фирмами Яковлева, 
Камова и Микояна. За это время в его цехах были построе- 
ны пассажирские самолеты Ан-24, вертолеты Ми-8 и 
штурмовики Су-25УБ. 

Основная производственная программа сегодня — это сов- 
ременные модификации вертолетов Ми-8Т, Ми-17 и учеб- 
но-боевой самолет Су-25УБ. 

В настоящее время У-УАПО приступило к освоению про- 
изводства вертолета Ка-62 на основе композиционных ма- 
териалов. 


Акционерное общество "Роствертол". Ростовское вер- 
толетное производственное объединение образовалось на 
базе рязанского завода № 168, переданного в 1939 г. в 
авиационную промышленность, и созданного в 1940 г. в 
Ростове-на-Дону авиационного завода. 

Эти два завода были объединены в 1944 г. 

В 1940 г. начали выпускать самолеты И-16, в 1944 г. было 
освоено производство самолетов УТ-2М, а затем По-2. 

В 1949 г. завод перешел на изготовление цельнометалли- 
ческого планера Як-14. 

В 1952 г. завод начал выпуск самолета-штурмовика Ил- 
10М, ас 1954 по 1955 г. изготавливал турбореактивный 
штурмовик Ил-40. 

В 1956 г. определилось новое направление в работе завода: 
производство перестроилось на выпуск вертолетов. С это- 
го времени началось серийное изготовление вертолетов 
Ми-1, которое продолжалось до 1959 г. В 1959 г. поднялся 
в небо первый серийный тяжелый вертолет Ми-6, произ- 
водство которого продолжалось более 20 лет. 

B 1957 г. завод впервые в стране освоил серийное производ- 
ство цельнометаллических клееных лопастей несущего винта 
вертолета Ми-1 с применением сотового заполнителя. Через 
год создается уникальное производство по выпуску металли- 
ческих лопастей клееной конструкции для вертолета Ми-6. 

С 1971 г. на заводе началось изготовление металлических ло- 
пастей для вертолетов, выпускавшихся арсеньевским заводом 
"Прогресс", а затем с 1973 г. — для вертолетов Ми-24Д сво- 
его производства, которые выпускаются и в настоящее время. 
В 1977 г. на базе завода создано Ростовское вертолетное 
производственное объединение, в состав которого вошел 
Шахтинский агрегатно-механический завод. 
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In 1936 the factory began production of the SB plane. In 
1941 it switched to a diving bomber named Pe-2. 
Simultaneously with the Pe-2, the factory launched 
production of the Il-4s which had been in production till 
the end of the war. In the wartime the factory produced 
an Yer-2 long-range night bomber. 

After the Great Patriotic War the factory embarked on 
production of the Tu-2 plane, followed by the Tu-14 
medium torpedo-carrying jet bomber, whose production 
started in 1951 

In 1953 the factory mastered production of one of the 
most mass-produced aircraft of that day, the Il-28 front- 
line bomber, which stayed in production till 1957. 

By the late 1950s the factory assembled the first An-12 
transports, quite unusual planes for this factory, which 
were in production till 1962. At the same time, it 
proceeded to production of the Yak-28 aircraft and its 
modifications. 

Between 1967 and 1971 the factory built the An-24T 
transport and got ready for production of the MiG-23UB 
combat/training fighter, which stayed in production for 
15 years. 

Since 1986 the factory has produced a combat/training 
version of the modern Su-27 fighter. Later on it 
proceeded to production of the Su-30 fighter, a two- 
seater version of the Su-27. 

In 1993, along with the production of the Su-27UB and 
Su-30 aircraft, the association started production of the 
Yak-112 light multifunction aircraft and carried out 
preparatory work for the manufacture of the Be-200 
multirole amphibian plane. 

The joint stock company «Irkutsk Aircraft Manu- 
facturing Association» is noted for its ability to rapidly 
change over to the production of new models quite 
differing from the old ones. 

Over the period of its existence the factory has mastered 
production of 14 types of aircraft. 

Joint Stock Company «Kazan Helicopter Factory» 
(AO KVZ). The joint stock company «Kazan 
Helicopter Factory» was the first aircraft manufacturing 
enterprise in this country which launched series 
production of helicopters in 1951. 

Quite unusually, the company made its way from a 
wood processing factory, which produced wheels and 
machine-gun carts for the Red Army, to the modern 
aircraft manufacturing factory. 

With the passage of time it turned to the largest Mil 
helicopter producing enterprise with powerful modern 
production facilities, up-to-date technology and 
competent personnel capable of solving any tasks 
related to the development of aircraft. 

Among the helicopters produced by the factory working 
in close cooperation with the designers, scientists and 
customers are the first-born Soviet helicopter М!-1, а 
quite unexpected Mi-4 which was a full surprise for the 
world helicopter builders, a most promising and, as it 
turned out, durable creation Mi-8 (a helicopter with gas 
turbine engine), a sea helicopter Mi-14 and over 25 
modifications of the Mi-8 (passenger, agricultural, 
saloon, command post, flying test-bed, fire-fighting, anti- 
submarine, search, mine-sweeper, rescue, transport, 
flying hospital, etc.). 

Since 1956 the factory has exported helicopters to more 
than 60 countries. 

The high reliability and safety of helicopters built at the 
factory, their simplicity and ease of maintenance are duly 
appreciated in various regions. 


Турбореактивный двигатель 
с форсажной камерой 
РДЗ6-51В для высотного 
самолета М-17 «Геофизика» 


The RD36-51V afterburning 
turbojet engine for the M-17 
«Geofizika» high-altitude 
airplane 


Сверхлегкий малогабаритный 
турбореактивный двигатель 
РДЗ8К, применяемый для 
сокращения разбега самолета 
A-40 


The RD38K super-light 
small-size turbojet engine used 
to shorten the takeoff run of 
the A-40 aircraft 
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Авиастроение России 


В 1980 г. объединением выпущены первые вертолеты Ми- 
26, которыми заменяют снятые с производства Ми-6. 
Выпускаемые объединением вертолеты экспортируются 
во многие страны мира. 


Моторостроительные заводы 


Санкт-Петербургское государственное машинострои- 
тельное предприятие "Красный Октябрь". История 
предприятия начинается с 1891 г. — времени основания 
электромеханического завода "В. Савельев и K.". В 1925 г. 


предприятие стало называться Государственный электро- 
механический завод "Красный Октябрь". В эти годы оно 
выпускало подъемники, электролебедки, мотоциклы и зап- 
части к тракторам. 

В 1930-е годы завод приступил к освоению производства 
военной продукции, ремонту авиамоторов. Накануне Вели- 
кой Отечественной войны, в 1940 г., он был передан в ве- 
дение наркомата авиационной промышленности. В суро- 
вые военные годы было налажено производство моторов 
М-105 в эвакуации и ремонт авиационных моторов на тер- 
ритории завода. 

В 1946 г. конструктором В.Я. Климовым на базе завода 
было создано опытно-конструкторское бюро, впоследст- 
вии ставшее самостоятельным конструкторским бюро с 
опытным заводом. 


qa 
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Thousands of helicopters built by the «Kazan Helicopter 
Factory» company are operated in China, India, Syria, 
Egypt, Peru and other countries. 


Kumertau Aircraft Manufacturing Association. The 
Kumertau Aircraft Manufacturing Association was 
established in 1962 on the basis of a repair mechanical 
factory. 

The association specialized in the production of 
helicopters Ka-26 (till 1985) and Ka-27, drones, 
reconnaissance planes, assault equipment, as well as 
aircraft units and parts. 

Today the association has all requisite shops and 
production lines. 

In future the association plans to produce modifications 
of the Ka-27 helicopter and new airplanes. 


Ulan-Ude Aircraft Manufacturing Association (U- 
UAPO). The aircraft factory was commissioned in July 
1939. At that time it repaired I-4, I-153 «Chaika» (Sea- 
gull) and I-16 aircraft, M-25 and M-100 aircraft engines, 
etc. In August 1939 the first repaired I-16 fighter 
entered service. 

In 1941 the factory switched to production of the 
empennage and tail portion of the Pe-2 bomber's fuselage. 
Since 1942 the factory launched into production the La- 
5, La-7 and La-9 fighters fitted with M-82 air-cooled 
engine. Between 1948 and 1960 the factory produced 
the La-9UTI, MiG-15UTI airplanes and Ka-15 and Ka- 
18 helicopters. 

In 1961-1985 the factory maintained cooperation with 
Yakovlev, Kamov and Mikoyan companies. At that time 
it produced An-24 passenger planes, Mi-8 helicopters 
and Su-25UB attack aircraft. 

Today the factory's main production program includes 
modern versions of Mi-8T and Mi-17 helicopters and 
Su-25UB combat/trainer aircraft. 

Recently the Ulan Ude aircraft production association 
embarked on production of the Ka-62 helicopter, based 
on composites. 


«Rosvertol» Joint Stock Company. The Rostov 
Helicopter Production Association was formed by merger 
of Ryazan Factory No. 168 transferred to the aircraft 
industry in 1939 with an aircraft factory established in 
Rostov-on-Don in 1940. The merger took place in 1944. 
The factory mastered the manufacture of the I-16 aircraft 
in 1940, the UT-2M aircraft in 1944 and the Po-2 aircraft 
at a later time. 

In 1949 the factory switched over to the manufacture of 
the Yak-14 all-metal glider. 

In 1952 the factory commenced the manufacture of the Il- 
10M attack aircraft. In 1954-1955 it manufactured the Il- 
40 turbojet attack aircraft. 

In 1956 the factory took a new line of work : it was 
restructured for the manufacture of helicopters. At that 
time the factory put into series production the Mi-1 
helicopter which was manufactured until 1959. 

The year 1959 saw the maiden flight of the first 
production heavy helicopter designated Mi-6. This 
helicopter continued in production for more than 20 
years. 

In 1957 the factory pioneered the series production of 
bonded-metal blades for the Mi-1 helicopters with the 
use of honeycomb filling. Within one year the factory 
set up a unique production line for bonded-metal blades 
for the Mi-6 helicopters. 


Авиация России сегодня 


В 1950-е годы "Красный Октябрь" производил турбоком- 
прессорные воздушно-реактивные двигатели РД-10А и 
АМ-9 (РД-9) для истребителей Як-15, Cy-9, МиГ-19. В эти 
же годы были начаты работы по созданию узлов и агрега- 
тов силовой трансмиссии вертолетов конструкторов М.Л 
Миля, А.С. Яковлева, Н.И. Камова. 

В 1958—1987 гг. предприятие производило жидкостные 
реактивные двигатели разработки конструкторов А.М. 
Исаева, А.С. Мевиуса, С.П. Изотова, А.Д. Конопатова. 

В настоящее время "Красный Октябрь" занят производст- 
вом газотурбинных двигателей запуска, воздушных старте- 
ров, коробок самолетных агрегатов, главных редукторов и 
агрегатов трансмиссии вертолетов, поршневых двухкон- 
тактных двигателей мощностью до 2 л.с., поршневых че- 
тырехконтактных двигателей до 10 л.с., мотоблоков для 
сельскохозяйственных работ. 


Московское государственное машиностроительное про- 
изводственное предприятие (MMIIII) им, В.В. Черны- 
шева. Начав свою деятельность в 1932 г. с ремонта порш- 
невых звездообразных двигателей М-11 для легкомоторной 
авиации, завод является ныне современным серийным 
авиадвигателестроительным предприятием. Большой вклад 
в становление предприятия внес В.В. Чернышев, возглав- 
лявший его с 1947 по 1983 г. Самолеты, оснащенные двига- 
телями, сделанными на ММПП им. В.В. Чернышева, име- 
ют мировую известность. 

В 1930-е годы здесь производились двигатели МГ-11, МГ- 
21 и МГ-31 для самолетов По-2, САМ-5-2, СХ-1 и 
"Сталь-2". 

В годы Великой Отечественной войны завод выпускал са- 
мые мощные авиадизели того времени — АЧ-30Б конст- 
рукции А.Д. Чаромского для тяжелых бомбардировщиков 
Ер-2 и Пе-8. Этот двигатель устанавливался также на тан- 
ках и торпедных катерах, 

С 1947 г. предприятие занимается производством реак- 
тивных двигателей, первым из которых был РД-500 с 
тягой 1500 кгс. Им оснащались истребители Як-23 и 
Ла-15. 

В 1950 г. был запущен в серию турбореактивный двигатель 
ВК-1 с центробежным компрессором, имевший тягу 2700 
кгс. Установка ВК-1 на истребитель МиГ-15бис позволила 
увеличить дальность полета до 2000 км, а истребитель 
МигГ-17 с этим двигателем стал первым в мире серийно 
выпускаемым самолетом, превысившим скорость звука в 
горизонтальном полете. 

А через два года, в 1952 г., на заводе началась сборка 
двигателя Ам-5А с осевым компрессором, который 
устанавливался на всепогодном истребителе-пере- 
хватчике Як-25 и боевых самолетах Як-28 различных 
модификаций. В конце 1950-х годов заводом был на- 
лажен выпуск двигателя Р11Ф-300. Различные моди- 
фикации этого двигателя выпускались в течение две- 
надцати лет. Самолетом МиГ-21 с этим двигателем 
были установлены мировые рекорды скорости и вы- 
соты полета. 

В 1967 г. было организовано производство двигателя Р-27- 
300 для самолета MuT-23Y T, а в 1971 г. — двигателя P-29- 
300 для истребителя МиГ-23. 

С 1982 г. предприятие производит двигатель 4-го поко- 
ления РД-33 для истребителей МигГ-29. Эксперты one- 
нили двигатель РД-33 как "почти абсолютно надежный 
и требующий минимального технического обслужива- 
ния". 

В настоящее время на предприятии освоен выпуск турбо- 
винтовых двигателей ТВ7-17С для пассажирского самоле- 
та Ил-114. 


Russian Aircraft 


In 1971 the factory switched to the production of metal 
blades for the helicopters manufactured by the 
«Progress» Factory in Arseniev. 

Since 1973 the factory has been manufacturing metal 
blades for its own Mi-24D helicopters which are still in 
production. 

In 1977 the factory was amalgamated with the Shakhty 
Mechanical Accessories Plant to form the Rostov 
Helicopter Production Association. 

In 1980 the association manufactured the first batch of 
Mi-26 helicopters to replace the Mi-6s withdrawn from 
production. 

The helicopters manufactured by the association are 
exported to many countries of the world. 


Engine Manufacturing Plants 


St. Petersburg «Krasny Oktyabr» State-Owned 
Machine Building Company. The history of the 
company began in 1891 from the date of foundation of 
the «V. Saveliev & Co» Electromechanical Plant. 

In 1925 the company was renamed the Krasny Oktyabr 
(Red October) State-Owned Electromechanical Plant. At 
that time it manufactured hoists, electric winches, 
motorcycles and spares for tractors. 

In the 1930s the plant switched to the manufacture of 
military products and repair of airplane motors. On the 
eve of the Great Patriotic War in 1940 the plant was 
transferred under the People's Commissariat of Aviation 
Industry. 

During the war the plant was engaged in manufacture of 
M-105 motors in its shop evacuated to another place and 
repair of airplane motors on its own grounds. 

In 1946 designer V. Ya. Klimov modified the plant into 
an experimental design bureau which later became an 
independent design bureau with a pilot plant. 

In the 1950s the «Krasny Oktyabr» produced the 
RD-10A and AM-9 (RD-9) turbocompressor jet 
engines for the Yak-15, Su-9 and MiG-19 fighters. 
At the same time, the plant proceeded to the 
manufacture of rotor drive assemblies for the 
helicopters designed by M. L. Mil,. A. S. Yakovlev 
and М, I. Kamov. 

In 1958-1987 the plant produced the liquid-fuel jet 
engines developed by designers A. M. Isaev, A. S. 
Mevius, S. P. Izotov and A. D. Konopatov. 

At present the «Krasny Oktyabr» is engaged in the 
manufacture of gas-turbine starters, air starters, 
aircraft accessory gear boxes, main gear boxes, 
helicopter rotor drive assemblies, 2-hp two-cycle 
piston engines, 10-hp four-contact piston engines and 
agricultural motor blocks. 


Chernyshev State-Owned Machine Building 
Company in Moscow (MMPP). This plant, which 
commenced its work in 1932 with the repair of M11 
radial piston engines for light-engined aircraft, is now a 
modern enterprise engaged in series production of 
aircraft engines. 

A major contribution to the formation of the plant was 
made by V. V. Chernyshev who was its director in 
1947-1983. 

The aircraft powered by the engines manufactured by 
the Moscow Chernyshev State-Owned Machine 
Building Company are known on the world market. 
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Авиастроение России 


Калужское моторостроительное производственное объ- 
единение (КМПО) было создано в 1966 г. на базе калуж- 
ского филиала Научно-исследовательского автомобильно- 
го и автомоторного института (НАМИ). 

В настоящее время объединение включает в себя четыре 
структурных подразделения: Калужский моторостроитель- 
ный завод (головное предприятие), Калужское опытное 
бюро моторостроения, Новослободский машиностроитель- 
ный завод, Одесский завод "Легмаш". 

Основная продукция объединения — газотурбинные двига- 
тели. КМПО — единственное в стране предприятие, осво- 
ившее серийное производство газотурбинных двигателей 
малой мощности, которые применяются в наземных энер- 
гетических установках. Базовой моделью серии является 
ГТД9И56, который имеет пять модификаций. 

Калужские моторостроители постоянно совершенствуют 
конструкции двигателей, унифицируют их. В настоящее 
время объединение выпускает семь наименований газотур- 
бинных двигателей и экспортирует их в страны Европы, 
Азии, Африки и Южной Америки. 


Акционерное общество "Рыбинские моторы". Рыбин- 
ский моторостроительный завод был создан в 1924 г. на ба- 
зе авторемонтного предприятия и ориентирован на выпуск 
двигателей М-17, которые устанавливались на самолеты 
АНТ-4, AHT-6 и др. 

В 1934 г. заводом был освоен новый двигатель М-100, кон- 
струкцию которого разработал на основе технической до- 
кументации двигателя "Испано-Сюиза" главный конструк- 
тор завода В.Я. Климов. 

До 1940 г. завод выпустил несколько модификаций двига- 
телей М-100, M-103. А в 1940 г. им был освоен выпуск 
двигателя для истребителя Як-1 — М-105ПФ с полым Ba- 
лом редуктора, что позволило вооружить истребитель 
‘авиационной пушкой. Накануне войны на заводе шло осво- 
ение двигателя М-107. 

Началась Великая Отечественная война, и в ноябре 1941 г. 
завод был эвакуирован на Урал, в г. Уфу. После войны, в 
конце 1940-х годов, важная роль отводилась тяжелому 
бомбардировщику Ту-4. Специально для этого самолета 
конструктором А.Д. Швецовым был разработан двигатель 
AIII-73TK. B 1948 г. его серийное производство было по- 
ручено Рыбинскому моторостроительному заводу. 

С середины 1950-х до середины 1970-х годов завод выпус- 
кал авиационные двигатели конструктора В.А. Добрынина: 
ВД-7Б, — для самолетов ЗМ, ВД-7М — для сверхзвуковых 
дальних бомбардировщиков М-50, а также двигатели кон- 
струкции А.М. Люлька АЛ-7-Ф-1 для самолетов Су-7Б, 
Cy-9, Cy-17. В 1965 г. начался серийный выпуск двигате- 
лей РД-7М2, предназначенных для тяжелых сверхзвуковых 
бомбардировщиков Ту-22. 

B 1972 г. начался серийный выпуск двигателей ДЗО-КП 
для транспортного самолета Ил-76, а в следующем, 1973 г., 
— Д30-КУ для самолетов Ил-62М. Эти двигатели были 
разработаны в ОКБ П.А. Соловьева и эксплуатируются до 
настоящего времени. С 1984 г. двигатель ДЗ0-КУ стал 
применяться также для пассажирского самолета Ту-154М. 
Работа по совершенствованию и доводке серийно выпуска- 
емых двигателей к самолетам Ту-154М и Ил-62М продол- 
жается и в настоящее время.В конце 1960-х — начале 
1970-х годов завод осваивал производство двигателя РД- 
36-51А конструкции П.А. Колесова для самолета Ty-144, а 
в 1975 г. был начат выпуск двигателя РД-36-35ФВ. Это 
был сверхлегкий малогабаритный подъемный двигатель, 
предназначенный для самолета вертикального взлета-по- 
садки Як-36. Выпуск этого двигателя производился до 1982 r., 
ав 1983 г. началось производство его модификации — РД-38. 
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Tn the 19305 the plant manufactured the MG-11, MG-21 
and MG-31 engines for the Po-2, SAM-5-2, SKh-1 and 
Stal-2 aircraft. 

During the Great Patriotic War the plant manufactured 
the then most powerful aircraft diesel engines (ACh-30B 
engines designed by A.D. Charomsky) for the Yer-2 and 
Pe-8 heavy bombers. This engine was also used in tanks 
and torpedo boats. 

Since 1947 the plant manufactured jet engines the first 
of which was the RD-500 with a thrust of 1,500 kgf. 
This engine was used to power the Yak-23 and La-15 
fighters. 

In 1950 the plant put into series production the VK-1 
centrifugal-flow turbojet engine with a thrust of 
2,700 kgf. 

The use of the VK-1 engine enabled the MiG-15bis 
fighter to extend the flight range to 2,000 km and the 
MiG-17 fighter to become the world's first series- 
production aircraft which exceeded the sonic speed in 
level flight. 

Two years later, in 1952, the plant started the assembly 
of the АМ-5А axial-flow engine which was used with 
the Yak-25 all-weather fighter-interceptor and with 
different versions of the Yak-28 combat aircraft. 

In the late 1950s the plant switched to the manufacture 
of the R11F-300 engine. Various versions of this engine 
have been in production for twelve years. 

The MiG-21 aircraft powered by this engine set up the 
world speed and altitude records. 

In 1967 the plant proceeded to the manufacture of the 
R-27-300 engine for the MiG-23UT aircraft. In 1971 it 
commenced the manufacture of the R-29-300 engine 
for the MiG-23 fighter. 

Since 1982 the plant has been producing the fourth- 
generation RD-33 engine for the MiG-29 fighter. The 
experts claimed that the RD-33 engine was «almost 
absolutely reliable and requiring a minimum of 
maintenance». 

At present the company has mastered the manufacture 
of the TV7-117S turboprop engine for the 11-114 
passenger liner. 


Kaluga Engine Manufacturing Association (KMPO). 
The Kaluga Engine Manufacturing Association was 
formed in 1966 on the basis of the Kaluga Branch of the 
Automobile and Automobile-Engine Research Institute 
(NAMI). 
At present the association incorporates four structural 
divisions: Kaluga Engine Plant (leading enterprise), 
Kaluga Experimental Engine Design Bureau, 
Novoslobodsk Machine Building Company and Odessa 
Legmash Plant. 
The basic products of the association are gas-turbine 
engines. The Kaluga Engine Manufacturing Association 
is the country’s only enterprise which mastered the 
Series production of low-power gas-turbine engines used 
with ground power units. 
The basic model of the series is the GTD9IS6 engine 
which is available in five versions. 
Kaluga engine builders are constantly seeking to 
improve the designs of the engines and to unify them. At 
present the association manufactures gas-turbine engines 
of seven types and exports them to many countries of 
Europe, Asia, Africa and South America. 


«Rybinskiye Motory» Joint Stock Company. The 
Rybinsk Engine Building Plant was formed in 1924 on 


Малогабаритный двигатель 


ТВД-1500 для самолетов 
общего назначения 


The TVD-1500 small-size 
engine for general-purpose 
aircraft 


Авиация России сегодня. 


27 ноября 1993 г. решением городской администрации Ры 


бинский моторостроительный завод был зарегистрирован 
как Акционерное общество открытого типа "Рыбинские 
моторы". 


Запорожское предприятие "Мотор Сич" входит в число 
крупнейших в мире предприятий, производящих авиацион 

ные двигатели. Оно выпускает 32 типа двигателей для вер- 
толетов и самолетов различного назначения. В его составе 
восемь специализированных машиностроительных заводов, 
расположенных на Украине. 


Малогабаритный 
турбовальный двигатель 


РД-600 для вертолета Ка-62 и 
самолета-амфибии «Ямал» 


The RD-600 small-size 
turboshaft engine 
for the Ka-62 helicopter 


and «Yamal» amphibian plane 
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Головной завод — Запорожский моторостроительный — 
начинает свою историю с 1916 г. В числе первых на заводе 
было освоено производство мотора "Дека-100" мощностью 
100 n.c., 8-цилиндрового мотора водяного охлаждения М-6 
мощностью 300 л.с. и первого отечественного звездообраз- 
ного двигателя М-11. Опытные конструкторско-технологи- 
ческие и рабочие кадры, техническое обновление и совер- 
шенствование технологии позволили в дальнейшем наладить 
серийное производство моторов М-22, М-25, М-85, М-86, 
M-88, АШ-62ИР, АИ-26, АИ-26ГР. В 1953 г. Запорожский 
моторостроительный завод начал производство реактивных 
двигателей РД-45Ф, РД-500 конструкции В.Я. Климова. 
Длительное время предприятие "Мотор Сич" успешно сот- 
рудничает с запорожским машиностроительным конструк- 
торским бюро "Прогресс", серийно изготавливая разрабо- 
танные его специалистами газотурбинные двигатели, Сре- 
ди них двигатели АИ-20, АИ-24, АИ-25, устанавливаемые 
на пассажирские самолеты Ил-18, Ан-24, Ан-26, Ан-30, 
Ан-32, Як-40. На базе двигателя АИ-25 создан и выпуска- 
ется турбореактивный двухконтурный двигатель АИ-25ТЛ 
для учебно-тренировочного самолета Л-39. Большой ре- 
сурс, высокая надежность и экономичность, простота KOH- 
струкции выдвинули MX в число лучших среди двигателей 
данных классов. 


Russian Aircraft 


the basis of a car repair shop. It was oriented to 
manufacture the M-17 engines which were used with the 
ANT-4, ANT-6 and other aircraft. 

In 1934 the plant came up with the manufacture of a 
new M-100 engine which was designed by the plant's 
Chief Designer V. Ya. Klimov on the basis of the 
engineering documentation for the «Hispano-Suiza» 
engine. 

Before 1940 the plant manufactured several versions of 
the M- 100 and M-103 engines. 

In 1940 the plant mastered the manufacture of the M- 
105PF engine for the Yak-1 fighter. This engine had a 
hollow gear-box shaft, which permitted arming the 
fighter with an aircraft gun. On the eve of the Great 
Patriotic War the plant was proceeding to the 
manufacture of the M-107 engine. 

When the Great Patriotic War began, the plant was 
evacuated to the town of Ufa in the Urals in November 
1941. 

After the war, in the late 1940s, great importance was 
attached to the Tu-4 heavy bomber, and the designer A. 
D. Shvetsov developed an ASh-73TK engine 
specifically for this aircraft. In 1948 the Rybinsk Engine 
Plant was charged with the series production of the 
ASh-73TK engine. 

In the period between mid-1950s-mid-1970s the plant 
manufactured the aircraft engines designed by V. A. 
Dobrynin: the VD-7B for the 3M aircraft and VD-7M 
for the M-50 supersonic long-range bomber and the AL- 
7-F-1 (designed by A. M. Lyulka) for the Su-7B, Su-9 
and Su-17 aircraft. In 1965 the plant put into series 
production the RD-7M2 engine for the Tu-22 heavy 
supersonic bomber. 

In 1972 the plant started the series production of the 
D30-KP engine for the 11-76 transport aircraft. In the 
year 1973 that followed it started the series production 
of the D30-KU engine for the Il-62M aircraft. These 
engines were developed by the Soloviev EDB and are 
still in service. Since 1984 the D-30KU engine was also 
used with the 

Tu-154M passenger aircraft. Work on improvement and 
development of production engines for the Tu-154M 
and Il-62M aircraft is still in progress. 

In the late 1960s - early 1970s the plant mastered 
the manufacture of the RD-36-51A engine 
designed by P. A. Kolesov for use with the Tu-144 
aircraft. 

In 1975 the plant put into production the RD- 36-35FV 
engine, which was a super-light small-size lift engine 
intended for use with the Yak-36 vertical takeoff and 
landing aircraft. This engine has been in production until 
1982, and in 1983 its version RD-38 was put into 
production. 

On November 27, 1993 the Rybinsk Engine Plant was 
registered as the «Rybinskie Motory» (Rybinsk engines) 
Joint Stock Public Company on the decision of the 
municipal administration. 


Zaporozhye «Motor Sich» Company. The Zaporozhye 
«Motor Sich» (Engine Sich) Company is one of the 
world's largest manufacturers of aircraft engines. 

The company manufactures 32 types of engines for 
helicopters and aircraft designed for various purposes. It 
incorporates eight specialized engineering plants which 
are located in the Ukraine. 

The leading plant of the company is the Zaporozhye 
Engine Plant whose history dates back to 1916. 


Турбореактивные двигатели 
ВД-7Б и РД-7М2 производства 


Рыбинского 


моторостроительного завода 


The VD-7B and RD-7M2 turbojet 


engines manufactured by the 


Rybinsk Engine Building Plant 
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В 1970-е годы освоено серийное производство экономич- 
ного и надежного турбовального двигателя TB3-117, раз- 
работанного научно-производственным предприятием "За- 
вод им. В.Я. Климова". Этот двигатель устанавливается на 
вертолеты Ka-29, Ka-32, Ka-50, Ми-17, Ми-24, Ми-28. 

В 1977 г. на предприятии приступили к производству трех- 
вального двухконтурного турбореактивного двигателя Д- 
36, предназначенного для пассажирского самолета Як-42 и 
транспортных самолетов Ан-72 и Ан-74. На основе двига- 
теля Д-36 создан и освоен в производстве турбовальный 
двигатель Д-136, устанавливаемый на тяжелый транспорт- 
ный вертолет Ми-26. 


Новым достижением явилось производство современного 
трехвального турбовентиляторного двигателя Д-18Т со 
взлетной тягой 23 430 кгс. Двигатель устанавливается на 
транспортные самолеты Ан-124 "Руслан" и Ан-225 
"Мрия". 

В настоящее время предприятие готовится к выпуску но- 
вых и модифицированных двигателей — JI-436T1, Д- 
436Т2, Д-436Т3, Д-18ТМ, Д-18ТР, Д-27, CB-3000, которые 
будут конкурентоспособными на мировом рынке. 
Продукция предприятия "Мотор Сич" экспортируется в 56 
стран мира. 
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Among the first products of the plant were the 100-hp 
«Decca-100» engine, M-6 water-cooled eight-cylinder 
300-hp engine and first domestic radial engine 
designated M-11. 

In the later years, competent engineering and production 
personnel, modernized facilities and advanced 
technologies enabled the plant to set up a series 
production of the M-22, M-25, M-85, M-86, M-88, 
ASh-62IR, AI-26 and AI-26GR engines. 

In 1953 the Zaporozhye Engine Plant switched to the 
manufacture of the RD-45F and RD-500 jet engines 
designed by V. Ya. Klimov, 

For a long period of time the Motor Sich Plant 
successfully cooperated with the Zaporozhye «Progress» 
Engineering Design Bureau in series production of gas- 
turbine engines developed by its specialists. Among 
these engines were the AI-20, AI-24 and AI-25 which 
are presently used with the Il-18, An-24, An-26, An-30, 
An-32 and Yak-40 passenger aircraft. The AI-25 engine 
was used as a basic model for development and 
manufacture of the AI-25TL bypass turbojet engine for 
the L-39 training aircraft. 

The long overhaul life, high reliability, high economical 
efficiency and simple design of the above engines put 
them among the best engines of particular classes. 

In the 1970s the plant mastered the manufacture of the 
economical and reliable TV3-117 turboshaft engine 
which was designed by the «Klimov Plant» Research 
and Production Enterprise. 

This engine is used with the Ka-29, Ka-32, Ka-50, Mi- 
17, Mi-24 and Mi-28 helicopters. 

In 1977 the plant embarked on the manufacture of the D- 
36 three-shaft bypass turbojet engine intended for use 
with the Yak-42 passenger aircraft and An-72 and An-74 
transports. The D-36 engine was used as a basic model for 
development and manufacture of the D-136 turboshaft 
engine which is used with the Mi-26 transport helicopter. 
Another achievement was the manufacture of an up-to- 
date D-18T three-shaft turbofan engine with a takeoff 
thrust of 23,430 kgf. 

This engine is used in the An-124 «Ruslan» and An-225 
«Mriya» transport aircraft. 

At present the plant is making preparations for the 
manufacture of new and modified engines such as 
D-436T1, D-436T2, D-436T3, D-18TM, D-18TR, D- 
27 and SB-3000. 

These engines are believed to be competitive on the world 
market. 

The products of the «Motor Sich» company are exported 
to 56 countries of the world. 
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Авиация России сегодня 
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РОССИЙСКОЙ = 
АВИАЦИОННОЙ 
ТЕХНИКИ 


EXPORT OF RUSSIAN 
AIRCRAFT 


Export of Russian Aircraft 


The airplanes and helicopters made in Russia 
have been and still are exported 

to many countries around the world. 

The post-flight maintenance and 

repair of the aircraft as well as the training 
of the flying and technical personnel 

of the customer countries are provided 

by the «Aviaexport» foreign trade association, 
though in the recent years 

the aircraft manufacturers 

joined in organizing and executing the work. 
AII this is the topic 


of this section of the book. 


Экспорт российской 
авиационной техники 


Самолеты и вертолеты, 
изготовленные в России, 
экспортировались и экспортируются 
во многие страны мира. 
Организованы их послеполетное 
обслуживание и ремонт. Ведется 
обучение летного и технического 
персонала для стран, закупающих 
российскую авиационную технику. 
Организацией и выполнением этих 
работ занимается внешнеторговое 
объединение "Авиаэкспорт", а в 
последнее время и непосредственно 
предприятия — изготовители 
авиационной техники. Обо всем этом 
рассказано в данном разделе. 


By the early 1960s dramatic changes occurred in the 
world aviation. The air forces and armies of many 
countries switched to new-generation supersonic 
fighters and heavy jet bombers. 

The potentials of civil and transport aviation had grown 
immensely, with the passenger and cargo planes 
becoming capable of making non-stop intercontinental 
flights. Helicopters came to be used on an ever wider 
scale. 

By the early 1960s the Soviet aircraft-building industry 
reached a level which enabled it to offer its own 
airplanes, helicopters, flight control and navigational 
equipment and other products at the international market 
on a regular, rather than casual, basis. 

This was especially important for the country aiming to 
rapidly improve the efficiency of its exports by 
increasing the share of such high-tech and science- 
intensive products as aircraft and related equipment (in 
addition to cars, trucks, tractors and lathes, which by 
that time already accounted for a sizable portion of the 
country's export of machinery). 

Initially, it was decided that the All-Union Foreign 
Trade Association «Avtoexport» (formerly a part of the 
«Mashinoexport» association) would deal in the export 
of aircraft and related equipment from the Soviet Union, 
for which purpose, a special office with some 40—50 
personnel was set up within the Association. 

However, it soon became clear that the trade in aircraft 
and equipment had its own specifics. Therefore, in April 
1961 the «Aviaexport» office of aviation products was 
reorganized into a separate All-Union Foreign Trade 
Office «Aviaexport». 

As work got under way towards winning the Soviet 
Union a respectful place at the world market of aircraft 
and equipment, the volume of trade and complexity of 
tasks grew rapidly, and in March 1964 the «Aviaexport» 
Foreign Trade Office was transformed into the All- 
Union Foreign Trade Association (V/O in Russian) 
«Ауіаехрогі», a sole state-owned organization dealing 
in the export of civilian aircraft and equipment. 

The various branches of the new Association functioned 
essentially as export offices of the aviation industry's 
enterprises, with their areas of responsibility divided 
according to the types of aircraft and equipment sold 
(heavy, medium and light airplanes, helicopters, ground 
equipment, etc.). 

The export to what was then socialist countries had its 
own characteristic features: five-year trade plans were 
drawn up in advance, signed at government level and 
updated, when required, by special yearly protocols, and 
by holding commercial and technical negotiations. 
From the very first days of its existence the V/O 
«Aviaexport» was headed by B. I. Kharchenko, a 
graduate of the Kharkov Aviation Institute who had 
previously worked for many years in the aviation 
industry. 

The combination of a vast engineer experience and the 
skills and intuition of a salesman conversant with the 
problems of foreign trade contributed to his success in 
his new job. 

The V/O «Aviaexport» was from the very beginning 
strongly supported by the leadership of the Ministry of 
Aviation Industry. The organization of export of aircraft 
and equipment called for a fundamental change in the 
psychology and attitude of the top executives of the 
aviation industry, and, first and foremost, of the 
directors of manufacturing enterprises. 


321 


К шестидесятым годам XX в. мировая авиация претерпела 
принципиальные изменения. На вооружение BOCHHO-BO3- 
душных сил и армий многих стран поступили сверхзвуко- 
вые истребители и тяжелые реактивные бомбардировщи- 
ки. Резко возросли возможности пассажирской и грузовой 
авиации, самолетам которой стали по плечу беспосадочные 
межконтинентальные перелеты. Все шире применялись 
вертолеты. 

К началу 1960-х годов отечественная авиационная про- 
мышленность достигла такого уровня развития, что появи- 
лась объективная возможность выхода на международный 
рынок с самолетами, вертолетами, аэродромным и навига- 
ционным оборудованием и другими авиационными товара- 
ми. И делать это было необходимо не от случая к случаю, а 
на регулярной, организованной основе. 

С выходом на международный рынок наша страна получи- 
ла возможность ускорить решение важной для народного 
хозяйства задачи дальнейшего быстрого повышения эффе- 
ктивности своего экспорта путем увеличения в нем доли 
товаров высокотехнологичного, наукоемкого производст- 
ва. Такими товарами является продукция авиационной про- 
мышленности наряду с продукцией автомобильной и трак- 
торной промышленности и станкостроения, уже занимав- 
шей к тому времени значительное место в нашем машин- 
ном экспорте. 

Экспорт авиатехники из Советского Союза был поручен 
Всесоюзному внешнеторговому объединению " Автоэкс- 
порт" (незадолго до этого выделившемуся из состава внеш- 
неторгового объединения "Машиноэкспорт"), в составе ко- 
торого для этих целей была создана специальная контора 
(40—50 человек). 

Однако вскоре стало очевидно, что техника и организация 
торговли самолетами имели свою специфику. Поэтому в 
апреле 1961 г. на базе конторы авиатоваров внешнеторго- 
вого объединения "Автоэкспорт" была образована само- 
стоятельная Всесоюзная внешнеторговая контора "Авиа- 
экспорт", приступившая к работе по завоеванию отечест- 
венной доли экспорта на мировом рынке, 

В связи с возрастающими объемами и усложнением рабо- 
ты в марте 1964 г. Всесоюзная контора "Авиаэкспорт" бы- 
ла преобразована во Всесоюзное внешнеторговое объеди- 
нение (В/О) "Авиаэкспорт" — монопольную государст- 
венную организацию по экспорту отечественной граждан- 
ской авиационной техники. 

Оперативные конторы нового объединения фактически 
работали как экспортное продолжение предприятий про- 
мышленности с распределением функций по типам лета- 
тельных аппаратов и авиационного оборудования: тяжелые 
самолеты, средние самолеты, легкие самолеты, вертолеты, 
наземное оборудование и т.д. 

Экспорт в бывшие социалистические страны имел свою 
специфику: он предварительно планировался на пятилетку, 
заключались межправительственные соглашения с после- 
дующими уточнениями ежегодными протоколами, прове- 
дением коммерческих и технических переговоров. 

С первых дней создания В/О "Авиаэкспорт" его возглавил 
Б.И. Харченко. Выпускник Харьковского авиационного 
института, он долго работал в авиационной промышленно- 
сти, прежде чем пришел во внешнюю торговлю. Сочета- 
ние большого инженерного опыта с мастерством и интуи- 
цией коммерсанта-международника позволяло ему решать 
сложные вопросы. 

Весьма важна была на всех этапах деятельности В/О 
"Авиаэкспорт" поддержка руководства Министерства 
авиационной промышленности. Организация экспорта 
авиационной техники потребовала коренных изменений в 
психологии руководящих работников авиационной про- 


This work was headed by Deputy Minister: Aviation 
Industry A. A. Belyansky and A. A. Kobzarev, who 
were among the first to realize the opportunities of the 
country's aviation industry entering the international 
market on a wide scale. 

Initially, the export program of the V/O «Aviaexport» 
was fairly modest. At the time, the bulk of the exports 
was made up of the An-2 and Il-18 passenger planes and 
the Mi-4 helicopters, which had proved themselves as 
reasonably economic, reliable and comfortable 


These airplanes provided the core for the state-owned 
airlines of many former socialist countries (including 
Poland's «Lot», East Germany's «Interflug», 
Czechoslovakia's «CSA», Romania's «Tarom», 
Hungary's «Malev», Bulgaria's «Balkan» and Cuba's 
«Cubana») and several African states (such as the «Air 
Mali», «Ghana Airways» and «Air Guinea»). 


Часть российской экспозиции 
на международном 
авиакосмическом салоне в 
Ле Бурже 


А рап of Russia's exposition 

Le Bourget international 
aerospace show 
——— 
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мышленности, прежде всего, — руководителей предпри- 
ятий. И возглавили эту ответственную работу заместители 
министра авиационной промышленности A.A, Белянский и 
А.А. Кобзарев, которые прежде других прониклись идеей 
возможности широкого выхода отечественной авиацион- 
ной промышленности на мировой рынок. 

Экспортная программа В/О "Авиаэкспорт" во время ero ста- 
новления была не очень широкой. Основу ее в то время CO- 
ставлял экспорт самолетов Ан-2, Ил-18 и вертолетов Ми-4, 
которые показали себя как достаточно экономичные, надеж- 
ные и комфортабельные. На базе этих самолетов были созда- 
ны авиакомпании бывших социалистических стран. Это ком- 


пании "Лот", "Интерфлюг", "ЧСА", "Таром", "Малев", "Бал- 
кан" и "Кубана", а также африканские компании "Эр Ма- 
ли", "Гана Эрвейз", "Эр Гинэ". Первые поставки самолетов 
Ил-18 по контрактам В/О "Авиаэкспорт" начались в 1962 г. 
Всего было поставлено в разные страны около 100 самолетов 
Ил-18, некоторые из них эксплуатируются до сих пор. 


í 
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The first deliveries of the Il-18s under the V/O 
«Aviaexport» contracts took place in 1962. Overall, 
some 100 of these machines (some of which are still 
operational) were delivered. 

In 1965 the V/O «Aviaexport» started deliveries of the 
An-24 planes for local airlines, and soon added the An- 
26 cargo planes to its export list. 

Over the years, more An-24s and An-26s were exported 
through the V/O «Aviaexport» than any other airplanes: 
over 250 of them were (and in some places still are) 
operational in some 26 countries of Europe, Asia, Africa 
and South America. 


Экспорт авиационной техники 


В 1965 г. В/О "Авиаэкспорт" получило возможность на- 
чать поставки на экспорт самолета для местных авиалиний 
Ан-24, а вскоре — и транспортного самолета Ан-26. Эти 
самолеты оказались самыми массовыми для поставки на 
экспорт. Более 250 таких самолетов эксплуатировались и 
эксплуатируются до настоящего времени в 26 странах Ев- 
ропы, Азии, Африки, Южной Америки. 

С началом эксплуатации советских реактивных самолетов 
Ту-134, Ил-62 и Ту-154 в "Аэрофлоте" В/О "Авиаэкс- 
порт", проведя большую подготовительную работу и орга- 
низовав многочисленные демонстрационные полеты во 
многих странах, приступило к непосредственным техничес- 


As soon as the «Aeroflot» started operating the Soviet- 
made jet airliners Tu-134, 11-62 and Tu-154 the V/O 
«Aviaexport», after a substantial preparatory work and a 
series of demonstration flights in a number of countries, 
began technical and trade negotiations with several 
potential customers. 

The first contracts for the delivery of the Tu-134s were 
signed in 1964 with the «Balkan» company, and in 
August 1968 the first Tu-134 with Bulgaria's national 
flag on the fuselage made its flight. A batch of the Tu- 
134s was delivered to Yugoslavia for its new 
«Aviagenex» charter carrier. A total of 130 of these 
machines were exported. 

For many years the main «workhorses» of the airlines of 
the former socialist countries have been the Soviet-made 
11-625 and П-62М$. 

The first Il-62 was delivered by the V/O «Aviaexport» 
for the «Interflug» company in 1971. A total of 87 of 
these planes were exported. 

The appearance of the Tu-154 on the V/O «Aviaexport» 
export list set a milestone in the Soviet foreign trade. 
The first foreign customer to buy it was Bulgaria's 


Самолет Ан-225 «Мрия» c 
космическим кораблем 
«Буран» на авиакосмическ: 
‘салоне в Ле Бурже 


The An-225 «Мпуа» airplane 
and «Buran» spacecraft 

at Le Bourget international 
aerospace show 
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ким и коммерческим переговорам о поставке этих самоле- 
тов за рубеж. Первые контракты на поставку самолетов 
Ту-134 были подписаны в 1964 г. для авиакомпании "Бал- 
кан", а в августе 1968 г. такой самолет совершил первый 
полет под болгарским флагом. На базе самолетов Ту-134 в 
Югославии была создана новая чартерная авиакомпания 
"Авиагенекс", а всего таких самолетов за рубеж было по- 
ставлено 130. Продолжительное время флагманами авиа- 
компаний бывших социалистических стран были самолеты 
Ил-62 и Ил-62М. Первый Ил-62 был поставлен внешне- 
торговым объединением для авиакомпании "Интерфлюг" в 
1971 г. Всего за рубеж было поставлено 87 таких самоле- 
тов. Заметным шагом в экспорте советской авиатехники 
стало появление в программе В/О "Авиаэкспорт" самолета 
Ту-154. Первым зарубежным покупателем этого самолета 
стала болгарская авиакомпания "Балкан", которая получи- 
ла первый самолет в 1972 г. А первым покупателем новой 
модификации этого самолета (Ту-154М) стала сирийская 
авиакомпания "Сириан араб эрлайнз", которая закупила 
три самолета и начала их эксплуатацию весной 1985 г. Все- 
го за рубеж было поставлено более 150 самолетов Ту-154. 

Большую долю в экспорте советской авиатехники занима- 
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«Balkan», which received its first Tu-154 in 1972. And 
the first buyer of the plane's new version (the Tu-154M) 
became the «Syrian Arab Airlines», which bought three 
such machines and placed them in service in early 1985. 
On aggregate, over 150 Tu-154s were exported. 

A significant sector in the Soviet aviation exports was 
occupied by helicopters. Initially, these were the Mi-4s, 
to be shortly followed by the turboshaft Mi-8s, Mi-6s 
and Mi-17s. Some 3,000 of these helicopters were sold 
to over 40 countries of the world. 


Авиастроение России 


ли поставки вертолетов. Сначала это были вертолеты Ми- 
4, затем им на смену пришли вертолеты с турбокомпрес- 
сорными двигателями — Ми-8, Ми-6 и Ми-17. Было npo- 
дано около 3000 таких вертолетов более чем в 40 стран ми- 
ра. Для выполнения сельскохозяйственных работ большим 
спросом пользовался вертолет Ка-26. Только в Венгрию 
для обработки виноградников было поставлено более 60 
вертолетов этой марки. 


Президент Франции 

Ф. Миттеран осматривает 
советскую экспозицию на 
авиакосмическом салоне 
Ле Бурже-91 


The French President 

Francois Mitterrand, inspecting 
the Soviet exposition at Le Bourget 
international aerospace show 


The Soviet-made Ka-26 helicopter was in great demand 
in many countries, especially for agricultural 
applications. Hungary alone bought over 60 Ka-26s for 
aerial treatment of vineyards. 

Beginning in 1978, the Il-76 heavy cargo plane and its 
various modifications appeared on the V/O «Aviaexport» 
export list. Contracts were concluded for the delivery of 
over 100 of these planes to 10 countries. 

The V/O «Aviaexport» was consistent in building up the 
scope of its commercial activities. 

In 1989 the export operations under the contracts 
concluded by the Association with its foreign 
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Industries, 

O.N. Soskovets, First Vice-Premier, 
Government of Russian Federation, 
V.M. Chuiko, President, 

«Aircraft Engine Manufacturers" 
Union» association, and 

F.N. Myasnikov, Director General, 
VIO «Aviaexport», 

at the «Aviadvigatel-94» 

(Aircraft engine-94) 

international exhibition 

in Moscow 


C 1978 г. в экспортную программу В/О "Авиаэкспорт" 
включен тяжелый транспортный самолет Ил-76 различ- 
ных модификаций. В десять стран мира по контрактам по- 
ставлено более 100 таких самолетов. 

В/О "Авиаэкспорт" постепенно наращивал объемы своей 
коммерческой деятельности. В 1989 г. объем операций по 
экспорту авиатехники по контрактам внешнеторгового 
объединения составил около 2,2 млрд долларов США. 
Более чем за 30-летнюю историю работы В/О "Авиаэкс- 
порт" было поставлено в 67 стран мира 6292 летательных 
аппарата, большинство из которых эксплуатируется и в на- 
стоящее время. 
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customers were estimated at around 2.2 billion US 
dollars. 


For over 30 years of its existence the V/O «Aviaexport» 
delivered 6,292 aircraft to 67 countries of the globe. 
Many of these craft still remain in active use to this day. 
The major buyers of Soviet-made aircraft and equipment 
were East European countries (some 1,000 airplanes and 
helicopters sold), China (350), Iraq (335), India (442), 
Egypt (265), Syria (250), Afghanistan (287), Peru (66), 
Algeria (58), Angola (96) and Libya (62). 

Considerable difficulties had to be overcome to ensure 


Пресс-конференция у 
самолета Ан-225 на 
международном салоне в 
Абботсфорде (Ванкувер, 
Канада, 1989 г.) 


A press conference near an An-225 
aircraft at the Abbotsford 
international aerospace show 
(Vancouver, Canada, 1989) 


Экспорт авиационной техники 


Наши крупнейшие партнеры-покупатели отечественной 
авиационной техники: страны Восточной Европы — около 
1000 самолетов и вертолетов, Китай — 350, Ирак — 335, 
Индия — 442, Египет — 265, Сирия — 250, Афганистан — 
287, Перу — 66, Алжир — 58, Ангола — 96, Ливия — 62 


Для обеспечения бесперебойной эксплуатации и ремонта 
поставленной техники пришлось преодолевать множество 
трудностей. 

В бывшем Советском Союзе слабым звеном было после- 


продажное обслуживание. Такое положение очень сильно 
снижает конкурентоспособность проданной техники. Для 
авиации же плохое снабжение проданной техники запас- 


fail-safe operation and repair of the exported aircraft and 
equipment. 


After-sales services had always been a bottle-neck with 
the former Soviet Union's manufacturers that seriously 
undermined the competitiveness of Soviet-made 
products. 

This is especially true for the field of aviation, where the 
lack of and inaccessibility to spare parts, poor quality of 
manuals and other documentation and low-skilled and 
ill-disciplined using and servicing personnel can often 
mean failure of aircraft and equipment or, worse still, 
loss of human life. 


Премьер-министр Канады 
Б. Малруни беседует с 
директором советского 
раздела выставки 

А.Ф. Войновым 


В. Мигопеу, 
Canada's Prime-Minister, 

chats with A.F. Voinov, 

Director of the Soviet exposition 


ными частями, низкого качества техническая документа- 
ция, слабо подготовленный и малодисциплинированный 
персонал несут в себе угрозу потери как имущества на зе- 
мле, так и летательных аппаратов, а главное — угрозу 
жизни пассажиров, пилотов и находящихся на земле лю- 
дей. 

Все внутренние беды отечественной гражданской авиации 
автоматически проецировались и на экспортную технику 
Попытки выпускать экспортные самолеты и вертолеты с 


улучшенной отделкой и более жесткой приемкой ›блег- 
чили, а усложнили ситуацию. Производимые промышлен- 
ностью экспортные запчасти, ввиду необходимости выпус- 


ка их малыми сериями, оказались намного дороже, произ- 
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All domestic misfortunes of the country's civil aviation 
were automatically projected upon the aircraft and 
equipment it exported. 


Numerous attempts to produce airplanes and helicopters 
to tighter specifications and higher quality standards have 
only aggravated the situation rather than improved it : 
spare parts made for export turned out to be much costlier 
(because they had to be produced in limited-quantity 
batches), the production processes proved to be too slow, 
and the deliveries of spare parts often fell behind 
schedule. 


Авиастроение России 


водственный процесс затягивался, поставки запчастей не 
‘укладывались в ‘установленные сроки. 

Поэтому предметом особого внимания объединения стало 
обеспечение комплексного послепродажного обслужива- 
ния. Одновременно с самолетами, вертолетами и двигате- 
лями поставляются комплекты запасных частей и наземно- 
го оборудования. В сотрудничестве с покупателями пред- 
ставители заводов-изготовителей в течение гарантийного 
периода наблюдают за авиатехникой на месте ее эксплуа- 
тации, проводят обучение и переобучение летного и техни- 
ческого персонала. Более чем в 30 странах В/О "Авиаэкс- 
порт" создало свои коммерческие представительства и 
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In view of all this the V/O «Aviaexport» pays special 
attention to providing comprehensive after-sales 
services to its customers. Sets of spare parts and ground 
equipment are supplied concurrently with the airplanes 
and helicopters sold. Representatives of the manu- 
facturing plants cooperate closely with the customers, 
following up the «in-field» performance of the exported 
products during the guarantee period and conducting 
and training and conversion courses for the customers" 
pilots and technicians. 

The association has a network of representative offices 
and groups of experts stationed in over 30 counties 
around the world to assist customers in making out 
requisitions for scheduled and express deliveries of 
spares and organizing the maintenance and repair of the 
aircraft and equipment. 

Unification of spare parts for products manufactured for 
domestic use and for export was also high on the 
agenda. 

The solution was obviously simple : raising the quality 
of all the industry's products to the level meeting the 
export requirements, rather than making special parts 
and assemblies for export. In the professional lingo that 
meant having everything produced conform to «The 
Unified Specifications». 

The V/O «Aviaexport» people have consistently voiced 
their opinion at all levels of authority that in the long run 
it would be much cheaper and more profitable to make 
all products to equally high quality standards than to 
have two different sets of products in costly small-batch 
production. 


Российские боевые самолеты 
на международном 
акосмическом салоне 
Фарнборо-92 


Russia's combat aircraft 
exhibited at the 
Farnborough-92 international 
aerospace show 


группы технических экспертов, которые оказывают заказ- 
чикам содействие в проработке и составлении заявок на 
плановую и срочную поставку запасных частей и в органи- 
зации технического обслуживания и ремонта поставленной 
авиатехники. Вплотную занялись и вопросом унификации 
запасных частей для внутреннего потребителя и для экс- 
порта. 

Решение оказалось простым: не делать специальных экс- 
портных деталей и узлов, а подтянуть качество всей про- 
дукции, выпускаемой в отрасли, до уровня экспортных тре- 
бований. На профессиональном языке это называлось про- 
изводством по Единым техническим условиям (ЕТУ). В/О 
"Авиаэкспорт" неустанно доказывало на всех уровнях, что 
гораздо выгоднее и дешевле выпускать всю продукцию 
единого высокого качества, чем иметь в производстве фак- 
тически два разных товара, выпускаемых неэкономичными 
малыми партиями. 

На целый ряд образцов авиационной техники удалось сог- 
ласовать и принять Единые технические условия. Это поз- 
волило резко поднять оперативность технического обслу- 
живания экспортной авиатехники и вплотную приблизить- 
ся к вошедшей в то время в действие на мировом рынке 
системе поставок AOG (Aircraft On the Ground — "Само- 
лет на земле"). Этой системой предписывалась поставка B 
течение 48 ч в любую точку земного шара критически ва- 
жных деталей для самолета, севшего на вынужденную по- 
садку. 

Но для практической работы по этой схеме одного произ- 
водства по Единым техническим условиям было недостато- 
чно. Требовались еще два важных звена: создание органи- 
зации, способной профессионально заниматься вопросами 
производства и поставки по принятым в мировой практике 
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These efforts bore fruit in that «The Unified 
Specifications» have eventually been worked out and 
adopted for a whole range of aviation equipment. 

This made it possible for the association to render its 
maintenance services much quicker, moving very closely to the 
requirements of the intemationally accepted AOG («Aircraft 
On the Ground») maintenance system, according to which the 
critical spares for an aircraft making a forced landing anywhere 
in the world have to be delivered within 48 hours. 

However, production of parts and equipment to «The 
Unified Specifications» was not enough to introduce the 
AOG system in practice. 


Пресс-конференция 
российской делегации на 
международном салоне 
Фарнборо-94. На вопросы 
журналистов отвечают (слева 
направо): генеральный 
директор В/О «Авиаэкспорт» 
Ф.Н. Мясников, генеральный 
конструктор фирмы «Ил» 
Г.В. Новожилов, переводчик 
А.О. Диденко, заместитель 
председателя 


Экспорт авиационной техники 


нормам услуг по техническому обслуживанию авиатехе 
ки, и создание современного складского хозяйства, способ. 
ного эффективно сокращать временной зазор между полу- 
чением заявки на запасную часть и доставкой заказанного 
имущества потребителю. Эти задачи были решены путем 
организации в системе Министерства авиационной про- 
мышленности объединения "Авиазагранпоставка" и соз 
ния при нем мощного склада с компьютерной обработкой 
заявок и системой автоматизированного поиска имущест- 
ва. В/О "Авиаэкспорт" приняло самое активное участие в 
создании и становлении "Авиазагранпоставки" 


There were still two important things missing : ап 
organization of professionals capable of dealing in the 
production and export sales of aircraft and equipment 
and providing after-sales maintenance services to 
internationally accepted standards, and a modern system 
of warehouses that could help minimize the time gap 
between the receipt of a request for spares and their 
actual delivery to the customer. 

To solve these problems, the «Aviazagranpostavka» 
association complete with a well-developed system of 
fully computerized warehouses was organized under the 
auspices of the Ministry of Aviation. The V/O 
«Aviaexport» took an active part in the establishment of 
the new association. 

And not only that. The effectiveness and, hence, 
competitiveness of Soviet-made aircraft and equipment 
exported to other countries suffered heavily from the 
lack of good documentation. 

Mistakes and blunders made during publishing, inability 
to keep abreast with the changes and modifications of 
exported products, lack of foreign-language versions 
and failure to meet internationally accepted standards in 
form and contents made the flight and maintenance 
manuals and other documents supplied with the 
airplanes, helicopters and equipment virtually useless 
for foreign customers. To make it still worse, the 
country's publishing and printing industry was very 
sluggish in executing express orders and poorly adapted 
to making quick changes in the manuals and documents 
it did publish. 

A solution to this problem was also found : a specialized 
Publishing/Printing Group (PPG) was set up by the 


Госкомоборонпрома РФ 

А.Г. Братухин, главком BBC РФ 
генерал-полковник авиации 
П.С. Дейнекин, генеральный 
конструктор фирмы «Су» 

М.П. Симонов, генеральный 
‘директор фирмы «Ту» 

В.Т. Климов, генеральный 
конструктор фирмы «МиГ» 
Р.А. Беляков 


The press-conference of the 
Russian delegation at the 
Farnborough-94 international 
aerospace show. 

Answering reporters’ questions 
are (from left to right) : 

F.N. Myasnikov, Director General, 
V/O «Aviaexport», 

G.V. Novozhilov, Designer General, 
«ll» company, 

А.О. Didenko, interpreter, 

A.G. Bratukhin, Deputy Chairman, 
State Committee for 

Defense Industries, 

P.S. Deinekin, Colonel-General, 
Commander-in-Chief, 

Russian Air Force, 

M.P. Simonov, Designer General, 
«Su» company, 

V.T. Klimov, Director General, 
«Tu» company, and 

R.A. Belyakov, Designer General, 
«MiG» company 
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Но это было еще не все. Эффективная эксплуатация, a стало 
быть, и конкурентоспособность экспортируемой советской 
авиатехники были резко понижены из-за недостатков, возни- 
кавших при издании технической документации. Допускаемые 
при издании неточности и быстрое устаревание документации 
в ходе доводки и развития самого летательного аппарата, от- 
сутствие документов на других языках, несоответствие содер- 
жания и формы подачи материала признанным на мировом 
рынке нормам и требованиям — все это делало прикладывае- 
мую к самолетам, вертолетам и другой авиационной технике 
документацию малопригодной для использования. В то же 
время полиграфическая промышленность страны выполняла 
заказы очень медленно и не осваивала систему оперативного 
внесения изменений в техническую документацию. 

И здесь выход был найден. Объединением "Авиазагранпо- 
ставка" при помощи В/О "Авиаэкспорт" был создан произ- 
водственно-издательский комбинат (ПИК) и введена в стране 
на уровне отраслевого стандарта методика издания авиацион- 
ной технической документации, соответствующей принятой в 
мировой авиационной практике системе документов Авиа- 
транспортной ассоциации Америки, называемой АТА-100. 
Объединению "Авиазагранпоставка" была оказана финан- 
совая поддержка для строительства и закупки самого сов- 
ременного оборудования для новой оперативной полигра- 
фии. Само оборудование было выбрано в ряде зарубежных 
фирм. При ПИКе был создан Центр переводов для перево- 
да технической документации и других необходимых мате- 
риалов на иностранные языки. Переводчики на первых по- 
рах подбирались тоже с участием В/О "Авиаэкспо 

Ввод стандартов на техническую документац 10 типу 
АТА-100 позволял четко обрабатывать необходимый при 
экспорте состав, объем и содержание документов. 
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«Aviazagranpostavka» Association with the help of the 
V/O «Aviaexport», and a system of publishing of 
aviation manuals similar to the internationally accepted 
American Aviation Transport Association's (ATA-100) 
documents system was worked out and introduced in the 
country as the industry standard. 

The «Aviazagranpostavka» Association was strongly 
backed up financially to help it build the necessary 
facilities and purchase the most modern printing 
equipment of leading foreign manufacturers. 


Самолеты Mn-18 и Ил-62 
авиакомпании «Интерфлюг» 


The 11-18 and 11-62 aircraft operated 
by the «Interflug» company 


Авиастроение России 


Обязательное издание документации в легкоразъемном ис- 
полнении позволяло своевременно вносить в нее измене- 
ния при малых финансовых затратах и вести документацию 
Y потребителя в точном соответствии с эксплуатационны- 
ми бюллетенями. 

Облегчились и переговоры с покупателями. Понятие 
"стандартной спецификации" — документа, описывающего 
самолет или вертолет на языке, понятном будущему поку- 
пателю, — прочно вошло в практику. 
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Самолеты Ty-154 
авиакомпаний HCA и «Малев» 


The Tu-154 aircraft operated by 
CSA and «Malev» companies 
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A special Translation Center was organized within the 
PPG with the task of translating the manuals and other 
documents into foreign languages. 


The V/O «Aviaexport» helped staff the Center with 
experienced translators. 

With the introduction of publishing standards similar to 
the ATA-100 system it became possible to produce 
concise export manuals and documents of the necessary 
structure, volume and contents. 

АП aviation manuals and documents began to be 
published in a detachable-sheet format, which made it 
possible to introduce the necessary changes and 


Авиастроение России 


Следующим важным этапом в развитии экспорта совет- 
ской авиатехники явилось решение вопросов, связанных 
с необходимостью сертификации самолетов и вертоле- 
тов в странах-покупателях, а также с участием СССР в 
Международной организации гражданской авиации 
(ИКАО). 

Хотя СССР был одним из инициаторов создания ИКАО в 
конце второй мировой войны, наша страна в силу создав- 
шейся международной обстановки не подписала в 1944 г. 
Чикагскую конвенцию. Не произошло такого подписания и 
в 1947 г., когда ИКАО получила статус исполнительного 
учреждения ООН. 


corrections in good time and at little cost and keep the 
customers' copies in strict compliance with modification 
bulletins. 

This also made negotiations with customers easier to 
conduct, for the notion of a «Standard Specification» (a 
document describing an airplane or helicopter in the 
language and terms which potential customers can 
understand) has become customary. 

The next important phase in the development of exports 
of Soviet-made aircraft and equipment was associated 
with the resolving the issues relating to certification of 
Soviet-made airplanes and helicopters in the purchasing 
countries and participation of the Soviet Union in the 
International Civil Aviation Organization (ICAO). 
Although the USSR was among the countries which 
came forward with the initiative to set up ICAO at the 
end of World War II, it did not, however, for certain 
political reasons, sign the Chicago Convention in 1944. 
Neither it did so in 1947 when the ICAO received a 
status of an executive body of the United Nations 
Organization. 

А special place among the ICAO regulations occupy the 
procedures of the international airworthiness 


Самолет Ил-86, 
эксплуатируемый по лизингу 
грузинской авиакомпанией 
«Эйр джей ти» 


Ап Il-86 aircraft operated on leasing 
basis by the «AJT» Georgian airline 


Среди постановлений ИКАО особое место занимает поря- 
док признания мировым авиационным сообществом при- 
годности к полетам воздушных судов, произведенных в лю- 
бой из стран. Этой цели служит Восьмое приложение к 
Чикагской конвенции, устанавливающее минимальные 
технические и эксплуатационные требования, которым 
обязано отвечать воздушное судно, чтобы быть допущен- 
ным в воздушное пространство и на аэродромы стран — 
членов конвенции. А этими членами со временем стали 
практически все страны мира. Чтобы выполнить эти тре- 
бования, каждая страна должна привести свои законы, от- 
носящиеся к летательным аппаратам, — Нормы летной 
годности — в соответствие с положениями Восьмого при- 
ложения ИКАО. 

Не будучи членом ИКАО, Советский Союз не всегда счи- 
тал нужным приводить свои собственные нормы, использу- 
емые при проектировании и производстве летательных ап- 
паратов, в соответствие с международными требованиями. 
И очень скоро международная эксплуатация отечествен- 
ных самолетов и особенно их экспорт стали сдерживаться 
этим обстоятельством. Вопрос присоединения СССР к Чи- 
кагской конвенции, его вступления в ИКАО стал жизнен- 
но важным. 
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certification of aircraft manufactured in any of its 
member states. 

These matters are treated by Annex 8 to the Chicago 
Convention, which sets forth the minimal technical and 
operational requirements which an aircraft should meet 
to be allowed into the air space and to the airports of the 
countries participating in the Convention (which 
practically all countries of the world gradually joined). 
In order to meet these requirements, each member 
country is required to adjust its «Airworthiness 
Standards» against the provisions of Annex 8 to the 
ICAO Charter. 
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Предложения В/О "Авиаэкспорт" о вступлении в ИКАО 
не сразу нашли понимание и поддержку в руководстве со- 
ветской гражданской авиации. Промышленность также не 
проявляла энтузиазма в этом вопросе, так как это требова- 
ло отказа от привычных методов работы и коренной пере- 
стройки системы сопутствующих документов. 

Потребовалось пять лет работы В/О "Авиаэкспорт" по у 
ждению и разъяснению необходимости вступления в ИКАО. 
Советский Союз присоединился к Чикагской конвенции в 
1972 г. и с этого года стал членом ИКАО. Авиационный 
мир заговорил и по-русски. Русский язык стал четвертым 
официальным языком ИКАО. Все документы организации 


бе- 


Not being а member of the ICAO, the Soviet Union did 
not always consider it necessary to bring its own 
standards regarding the engineering and manufacturing 
of aircraft in compliance with the international 
requirements. 

Very soon this began to hamper the use of Soviet-made 
aircraft outside the country and especially their export to 
other countries, so much so that the problem of joining 
the Chicago Convention and the ICAO became vital for 
the USSR. 

Repeated suggestions by the V/O «Aviaexport» for the 
country to join the ICAO did not meet with 
understanding and support on the part of the country's 
aviation authorities. 

The aviation industry was not especially enthusiastic 
about the matter either, because it meant «good-bye» to 
the usual working habits and routines and a fundamental 
change in the existing system of documents. 

It took the V/O «Aviaexport» five years of sustained 
efforts to have others convinced of the necessity to join 
the ICAO. 

The Soviet Union signed the Chicago Convention and 
became a member of the ICAO in 1972. The world 
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начали издаваться и на русском языке. Надпись "ИКАО" 
по-русски появилась и в официальной эмблеме организации. 
После вступления в Международную организацию граж- 
данской авиации необходимым стало создание отечествен- 
ных Норм летной годности, соответствующих Восьмому 
приложению ИКАО. 

Вновь В/О "Авиаэкспорт" пришлось выступать с инициа- 
тивой. Однако теперь дело пошло быстрее благодаря пони- 
манию и поддержке руководства Министерства авиацион- 
ной промышленности. Была создана межведомственная 
комиссия по разработке Норм летной годности. Ee возгла- 
вил заместитель министра А.А. Белянский. В состав этой 
комиссии был введен представитель В/О "Авиаэкспорт". 
При разработке Норм особое внимание уделялось обеспе- 
чению их соответствия минимальным требованиям ИКАО, 
Благодаря четкой организации работ в короткий срок бы- 
ли созданы отечественные Нормы летной годности само- 
летов (НЛГС), а за ними — вертолетов (НЛГВ) и сверх- 
звуковых транспортных самолетов (НЛГСС) в содружест- 
ве с французами. Отечественная гражданская авиация 06- 
рела прочную международно-правовую базу. 

К сожалению, отвечая в главном требованиям ИКАО, оте- 
чественные Нормы по своей структуре отличались от ана- 
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aviation community began to speak Russian as well. 
Russian became the fourth official language of the 
ICAO, and all its official documents began to be 
published in Russian-language versions too. The 
Russian acronym was added to the organization's 
official emblem. The next step after joining the 
International Civil Aviation Organization was for the 
country to develop and introduce national Airworthiness 
Standards that would conform to the provisions of 
Annex 8 to the ICAO Charter. 

Again the V/O «Aviaexport» came out with an 
initiative. This time, however, the matter was resolved 
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логичного законодательства других стран — производите- 
лей авиатехники. И, прежде всего, от наиболее распро- 
страненных в мире Федеральных Авиационных Правил 
США, по английскому сокращению называемых ФАР 
(Federal Aviation Rules). И эту разницу сначала В/О "Авиа- 
экспорт", а потом и промышленность скоро ощутили в по- 
лной мере. Это произошло при продаже отечественной 
авиационной техники зарубежным авиакомпаниям. И, пре- 
жде всего, в связи с появлением в экспортной программе 
самолета Як-40 и вертолета Ка-26. 

Приобретение зарубежными авиакомпаниями нашей авиа- 
ционной техники потребовало выдачи авиационными вла- 
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much quicker thanks to the understanding and support 
from the Ministry of Aviation Industry. 

Before long, an interdepartmental commission was set 
up with the task of working out the national 
Airworthiness Standards. 

The commission was chaired by Deputy Minister A. A. 
Belyansky and included, among others, representatives 
of the V/O «Aviaexport». 

The commission did its best to develop such 
Airworthiness Standards that would meet the minimal 
requirements of the ICAO. 

In a short space of time, Airplanes Airworthiness 
Standards were worked out. These were soon followed 
by the Helicopters Airworthiness Standards and 
Supersonic Cargo Airplanes Airworthiness Standards 
(developed in cooperation with the French specialists). 
The country's civil aviation has finally received a firm 
international legal base. 

Unfortunately, the Soviet Union's Airworthiness 
Standards, while meeting the ICAO requirements in 
essence, substantially differed in form from similar legal 
codes of other major aircraft-manufacturing countries, 
first and foremost the US Federal Aviation Rules (FAR). 
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стями стран-покупателей своим компаниям-покупателям 
специальных разрешений-сертификатов летной годности, 
удостоверяющих безопасность эксплуатации этих воздуш- 
ных судов. 

В Советском Союзе регистрация воздушных судов произ- 
водилась на основании выданного изготовителем "Аэроф- 
лоту" акта о заводской приемке. Поэтому отечественной 
промышленности пришлось знакомиться с новым для себя 
процессом международной сертификации и достаточно 60- 
лезненно осваивать его тонкости. 

Первым в ряду отечественных летательных аппаратов, по- 
лучивших зарубежный сертификат летной годности, ока- 
зался самолет Ту-134, сертифицированный в Польше по 
требованию польских авиационных властей. 

До этого времени поставки авиатехники в бывшие CO- 
циалистические страны производились без сертифика- 
ции, по межправительственным соглашениям. Факти- 
чески сертификация Ту-134 в Польше была формаль- 
ной, ибо Польша всецело полагалась на советские тех- 
нические нормы. Сертификат был получен быстро и 
без особых усилий. Переговоры были организованы и 
четко проведены В/О "Авиаэкспорт" и ОКБ А.Н. Ту- 
полева. 
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And it did not take long for this difference to take its 
toll, affecting the V/O «Aviaexport» and eventually the 
whole of the country's aviation industry. 

The first bells rang when the Soviet Union tried sell its 
aircraft at the international market and, specifically, 
when the Yak-40 passenger jetliner and the Ka-26 
helicopter appeared on the V/O «Aviaexport» list of 
export products. 

To be able to purchase Soviet-made airplanes and 
helicopters, the air carriers of the purchasing countries must 
obtain from their aviation authorities special Airworthiness 
Certificates attesting to the safety of these aircraft. 
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Совершенно другая ситуация возникла при покупке совет- 
ского вертолета Ка-26 шведским концерном "Юнсон". Этот 
вертолет стал вторым среди международно-сертифициро- 
ванных отечественных летательных аппаратов и первым, 
получившим сертификат соответствия вертолета Ка-26 ши- 
роко признанным в мире американским Нормам летной 
годности для вертолетов транспортной категории. 

Поскольку процесс сертификации по зарубежным нормам 
был незнаком промышленности и требовал к тому же уче- 
та юридических норм и правил, принятых в международной 
практике, перевода переговорной и технической докумен- 
тации на английский язык и получения из-за рубежа нор- 


In the Soviet Union, certification of an aircraft was 
performed simply on the basis of the Acceptance 


. Certificate issued by the manufacturer to the «Aeroflot» 


(the only air carrier that operated in the country then). 
International certification procedures were unfamiliar 
for the Soviet aviation industry, and it had to 
painstakingly learn all their specifics. 

The first Soviet-made aircraft that received a foreign 
Airworthiness Certificate became the Tu-134, certified in 
Poland following a request from Polish aviation authorities. 
Before that, Soviet-made airplanes and helicopters were 
supplied to the former socialist countries simply on the 
basis of intergovernmental agreements that provided for 
no such certification. Yet certification of the Tu-134 in 
Poland was largely a formal act, since Poland totally 
relied on the Soviet technical specifications then. 

The Tu-134 Certificate was obtained fairly quickly and 
easily after negotiations organized and conducted by the 
V/O «Aviaexport» and the Tupolev EDB (experimental 
design bureau). 

Quite a different situation occurred when Sweden's 
«Junsson» company wanted to purchase the Ka-26 
helicopters from the Soviet Union. 
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мативных материалов через советские торговые предста- 
вительства, координацию работ по сертификации взяло на 
себя В/О "Авиаэкспорт". В работе принимали участие 
ОКБ Н.И. Камова и объединение "Авиазагранпоставка". 
Большой объем работы по переводу на английский язык и 
изданию всего комплекта необходимой эксплуатационно- 
доказательной документации был выполнен работниками 
Производственно-издательского комбината. 
Сертификация вертолета Ка-26 потребовала некоторых 
изменений в конструкции, главным образом в составе бор- 
тового оборудования, компоновке кабины пилотов и в рас- 
положении аэронавигационных огней в соответствии с тре- 
бованиями норм ФАР. В Москве и Стокгольме были про- 
ведены летные испытания модифицированного вертолета, 
и в конце 1970 г. руководитель службы сертификации Ави- 
ационного Регистра Швеции Гуннар Антвик вручил совет- 
ской делегации сертификат летной годности вертолета Ка- 
26, разрешающий его беспрепятственную эксплуатацию в 
Скандинавии. 

После Швеции вертолет Ка-26 прошел аналогичный про- 
цесс сертификации в Западной Германии. Он был приобре- 
тен владельцем крупной рекламной фирмы г-ном Больма- 
ном. Несмотря на уже имеющийся к тому времени опыт 


Russian Aircraft 


This machine became the second in the line of Soviet- 
made aircraft receiving a foreign Airworthiness 
Certificate and the first to be certified to the 
internationally accepted US Federal Aviation Rules for 
transport helicopters. 

Since the process of certification to foreign standards 
and rules was new for the Soviet industry and required, 
among other things, that international laws and legal 
codes be taken into consideration, all pertinent 
negotiation and technical documents be translated into 
English and texts of foreign normative documents be 
obtained through Soviet trade representatives in other 


брате 


countries, the V/O «Aviaexport» took up the task of 
coordinating the Ka-26 certification process in 
cooperation with the Kamov EDB and the 
«Aviazagranpostavka» association. An impressive 
volume of work of translating all the necessary manuals 
and documents into English and their publishing was 
done by the Publishing/Printing Group. 

To pass certification, certain design modifications had 
to be made in the Ka-26 (primarily as regards the 
airborne equipment, flight deck and arrangement of the 
navigation lights) to meet the FAR requirements. 

The modified version of the Ka-26 was flight-tested in 
Moscow and Stockholm, and in late 1970 Gunnar 
Antvik, head of the Certification Service of Sweden's 
Aviation Register, handed over to the Soviet delegation 
an Airworthiness Certificate for the Ka-26 authorizing 
its unlimited use in Scandinavia. 

After Sweden the Ka-26 went through a similar 
certification process in West Germany (one Ka-26 was 
purchased by Mr. Bolman, head of a large advertising 
company). 

Despite the fact that the Soviet side had already gained 
some knowledge from their Swedish experience and had 
all the necessary documents available, certification of 


Самолет Як-40 итальянской 
авиакомпании «Авио лигурэ» 


А Yak-40 aircraft of Italy's 
«Avio ligure» airline 


Вертолет Ми-8 
эксплуатируется в Японии 


The Mi-8 helicopters аге 
operated in Japan 


> 


334 


Авиастроение России 


шведской сертификации Ка-26 и наличие доказательной до- 
кументации, процесс сертификации типа вертолета в ФРГ 
затянулся в связи C предъявленными западногерманскими 
авиационными властями дополнительными требованиями. 
В частности, выяснилось, что радиовысотомер Ка-26, к ко- 
торому в Швеции не было никаких претензий, в Германии 
работал точно на частотах второго канала телевидения. И 
первый же полет вертолета вызвал шквал писем разъя- 
ренных телезрителей на телестудию в связи с невозмож- 
ностью смотреть любимый телесериал. Пока вертолет 
Ка-26 проходил сертификацию, его догнал, а потом и пе- 
регнал в этом самолет Як-40. Пять таких самолетов были 


закуплены авиакомпанией "Роторкрафт". А еще до этого 
три Як-40 закупила итальянская авиакомпания "Эртирре- 
на", и сертификация типа полным ходом началась и в Ита- 
лии. 

Сертификация самолета Як-40 и вертолета Ка-26 не толь- 
ко послужила хорошей школой для отечественных авиа- 
строителей, но и заставила промышленность и граждан- 
скую авиацию осознать серьезность, казалось бы, бумаж- 
ной работы и необходимость приведения отечественной си- 
стемы оценки безопасности и надежности производимых 
нашей страной самолетов и вертолетов гражданской авиа- 
ции в соответствие с международной практикой, принятой 
ИКАО. 

Сертификация Як-40 проводилась в разных объемах в 
Италии, Германии, Франции, США, Канаде и Великобри- 
тании. Работа по сертификации была успешно завершена, 
и сами сертификаты летной годности были получены в 
Италии и Западной Германии. В ходе сертификации было 
доказано соответствие данных самолета требованиям аме- 
риканских Норм летной годности ФАР-25, и только небла- 
гоприятный поворот международной обстановки и вызван- 
ное им отсутствие реальных покупателей прервали про- 
цесс оформления аналогичных сертификатов в других 
странах. 
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6 in the FRG took longer to complete because 
West German aviation authorities brought forward some 
additional requirements. 
Specifically, it turned out that the helicopter's radio 
altimeter (which was accepted in Sweden) happened to 
operate at frequencies occupied by one of West 
Germany's TV Channel II, so that after the very first 
flight of the Ka-26 the TV station was literally swarmed 
by letters from infuriated viewers complaining of the 
impossibility to watch their favourite soap opera on the 
TV. While the Ka-26 helicopter dragged on through the 
certification process, it was caught up (and eventually 
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В процессе этой работы В/О "Авиаэкспорт" установило 
деловые связи с авиарегистрами многих стран. Их предста- 
вители посещали наши опытно-конструкторские бюро, 
авиационные предприятия. "Авиаэкспорт" совместно с 
предприятиями промышленности создавал иностранным 
представителям сертификационных органов необходимые 
условия для плодотворной работы и полноценного отдыха. 
ким образом, укрепились не только деловые, но и обще- 
человеческие дружеские отношения между участниками 
работ с обеих сторон. 
В Японии был сертифицирован по американским нормам 
ФАР пассажирский вертолет Ми-8. Опыт, полученный в 
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overtaken) by the Yak-40 jetliner, for five of these 
machines were sold to the «Rotorcraft» airline. Even 
before that three Yak-40s were purchased by Italy's 
«Airtirrena», and their certification in Italy was well under 
way. Certification of the Yak-40 and Ka-26 was not only a 
good school for the Soviet aircraft manufacturers. 

It forced the country's industrial and civil aviation 
authorities to realize the importance of what had earlier 
been treated merely as paper work and red tape 

It made them understand the importance of having the 
domestic system of assessing the safety and reliability of 
all civilian aircraft made in the country brought in line 


with the international requirements practiced by the 
ICAO. 

The Yak-40 went through various scopes of certification 
in Italy, West Germany, France, United States, Canada 
and Great Britain. 

Everywhere the process was successfully completed, 
while in Italy and West Germany the plane was awarded 
full-fledged Airworthiness Certificates as a proof that its 
characteristics are in full conformity with the 
requirements of Edition FAR-25 of the US Federal 
Aviation Rules. 

It was only an unfavourable turn of events in the 
international politics and the consequent lack of real 
customers that prevented the Yak-40 from receiving 
similar certificates in other countries. 

Active participation in the certification work allowed the 
V/O «Aviaexport» to establish good business ties with 
the aviation registers of many countries. 
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ходе сертификации Ми-8, послужил основой при разработ- 
ке вертолета Ми-17, в котором были учтены и устранены 
недостатки его предшественника. 

Инициированная и активно проводимая В/О "Авиаэкспорт" 
совместно с промышленностью работа по зарубежной сер- 
тификации отечественных гражданских самолетов и верто- 
летов во весь рост поставила проблему создания в России 
собственной компетентной и признанной мировым авиаци- 
онным сообществом службы сертификации в гражданской 
авиации. В/О "Авиаэкспорт" начало активную кампанию за 
создание в стране такого рода административно независи- 
мой службы. И в 1972 г. одновременно были созданы две 
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контролирующие организации B сфере гражданской авиа- 
ции: Государственная комиссия по безопасности полетов 
(Госавианадзор) и Государственный авиационный регистр 
(Госавиарегистр). Одной из задач, порученных Госавиаре- 
гистру, стала типовая сертификация отечественных граж- 
данских летательных аппаратов на соответствие Нормам 
летной годности самолетов и вертолетов, а также серти- 
фикация летного и наземного персонала гражданской 
авиации, аэродромов, оборудования, приборов и др. По от- 
дельным соглашениям с авиарегистрами других стран Гос- 
авиарегистр принял на себя и работу по сертификации на 
соответствие Нормам летной годности других стран по вза- 
имному согласию. 

Цель была достигнута. В стране создана компетентная и 
работоспособная система определения летной годности, 
признанная Международным авиационным сообществом. 
Единственным оставшимся нерешенным вопросом была 
зависимость Госавиарегистра от отечественной граждан- 
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The Association hosted representatives of the foreign 
certification authorities, arranged for their visits to 
Soviet design bureaux and aircraft manufacturing 
facilities and, together with other organizations, did its 
best to provide them with everything needed for 
productive work and good recreation. This not only 
strengthened business ties but also helped develop good 
human relations between both parties. 

In Japan, the Mi-8 passenger helicopter was certified to 
the FAR requirements. 

The experience gained in the proces 


proved vary 


valuable in the making of the Mi-17 helicopter, helping 
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ской авиации, ибо он был создан при Министерстве граж- 
данской авиации. Будущее показало, однако, что этот факт 
мало повлиял на эффективность его работы, а в 1991 г. Гос- 
авиарегистр обрел независимый статус в связи с ликвида- 
цией Министерства гражданской авиации и созданием 
Межгосударственного авиационного комитета СНГ 
(МАК), при котором Авиарегистр получил новую аккре- 
дитацию. С начала 1970-х годов В/О "Авиаэкспорт" как 
монопольный представитель отечественной авиационной 
промышленности на мировом рынке достаточно успешно 
координировал деятельность различных отечественных ор- 
ганизаций на этом рынке и особое внимание уделял совер- 


its designers and manufacturers to take into account and 
eliminate all major shortcomings of its predecessor. 
International certification of Soviet-made civil-aviation 
planes and helicopters which the V/O «Aviaexport» had 
once initiated and had been actively pursuing ever since 
in cooperation with other interested parties made one 
thing clear: the country urgently needed a competent 
and efficient certification authority, a service that would 
be internationally recognized by the world aviation 
community. 

Therefore the V/O «Aviaexport» launched an active 
campaign towards the creation of such an independent 
administrative body. 

The efforts bore fruit, and in 1972 two new organi- 
zations were concurrently instituted in the country in the 
sphere of civil aviation. 

These were the «Gosavianadzor» (State Flight Safety 
Monitoring Commission) and the «Gosaviaregistr» 
(State Aviation Register). 

Among the tasks of the «Gosavianadzor» was to carry 
out certification of domestically made civilian airplanes 
and helicopters to Airworthiness Standards, as well as 
certification of the nation's civil-aviation flight and 
ground personnel, aerodromes, airfields, equipment, 
instruments, etc. For its part, the «Gosaviaregistr» was 
authorized to officially deal with the Aviation Registers 


B Ульяновской школе 
подготовки авиационных 
специалистов стран — 
покупателей российской 
авиатехники идет изучение 
силовой установки 


Foreign customers, students of the 
Ulyanovsk Air College, 
attending a powerplant study class 


340 


шенствованию структуры отечественного авиационного 
экспорта, созданию и поддержанию для него максимально 
благоприятных внешних и внутренних условий. 

С начала 1980-х годов В/О "Авиаэкспорт" совместно с 
объединением "Авиазагранпоставка" и предприятиями 
Авиапрома стало активно участвовать в международных 
авиационных салонах, торгово-промышленных выставках 
и ярмарках. Демонстрировались не только конечная про- 
дукция — самолеты и вертолеты, но и отдельные элемен- 
ты конструкций летательных аппаратов, агрегатов, прибо- 
ров, оборудования, показывающие в деталях высокий уро- 
вень авиационной технологии отечественных разработчи- 
ков и производителей. 

С этого времени и до настоящего момента активно демон- 
стрируются наши новые самолеты и вертолеты не только 
на традиционных авиасалонах в Ле Бурже, но и на вы- 
ставках, где раньше советская авиатехника не показыва- 
лась. Это авиасалоны в Берлине, Праге, а затем в Сент- 
Луисе и Чикаго, Фарнборо, Брюсселе, Милане, Ганнове- 
ре, Сан-Диего и Оклахоме, Ванкувере и Квебеке, Дубае, 
Сингапуре и др. 

Такая насыщенная программа участия в международных 
авиасалонах позволила не только познакомить зарубежных 
специалистов с высоким уровнем отечественной авиацион- 
ной науки, техники и технологии, но и в ходе взаимных 
контактов с потенциальными покупателями и конкурента- 
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of other countries and certify Soviet-made aircraft to 
their respective Airworthiness Standards and Rules on a 
mutual-agreement basis. 

The goal was reached. A competent and workable 
system of airworthiness certification recognized by the 
international aviation community was created. 

There was one hitch though : 

the Aviation Register was not totally independent from the 
country's civil aviation industry, since the «Gosaviaregistr» 
was administratively part of the Ministry of Civil Aviation. 
Time has shown, however, that this fact had little effect 
upon the Register's efficiency, the more so that in 1991 


Экспорт авиационной техники. 


ми за рубежом невольно согласовывать свои направления с 
мировыми тенденциями развития авиационной техники 

После трагических событий в Ле Бурже в 1973 г., когда по 
терпел катастрофу самолет Ту-144, наши самолеты и вер 
толеты на авиасалонах за рубежом в демонстрационных по 
летах не участвовали и осуществлялся только статический 


показ, что не позволяло продемонстрировать все их возмо- 
жности. В 1984 г. благодаря конструктивной позиции в 
этом вопросе В/О "Авиаэкспорт" и большой настойчивости 
заместителя министра Минавиапрома Л.М. Шкадова уда- 
лось преодолеть психологический барьер и административ- 
ные запреты и показать на очередном авиасалоне в Фарнбо- 


the Ministry of Civil Aviation was liquidated and the 
«Gosaviaregistr» was accredited with the newly 
established CIS (Commonwealth of Independent States) 
Interstate Aviation Committee (IAC). 

In the early 1970s the V/O «Aviaexport», being the sole 
representative of the USSR aviation industry at the 
world market, successfully coordinated the activities of 
the country's various aircraft and equipment producers 
in the sphere of foreign trade, paying special attention to 
improving the structure of the national aviation export 
and doing its best to create and sustain the most 
favourable export conditions both inside and outside the 
country. 

Beginning in the early 1980s the V/O «Aviaexport», the 
«Aviazagranpostavka» and enterprises of the USSR 
aviation industry began to actively participate in 
international air and trade shows, exhibitions and fairs. 
Apart from airplanes and helicopters, the Soviet 
organizations also exhibited individual airframe 
components, systems, units, devices, equipment and 
various other products attesting to the high technological 
level achieved by their designers and manufacturers. 
From then on our new airplanes and helicopters were 
not only regular star guests at the traditional Le Bourget 
Air Show, but started to appear at those shows and 
expositions where Soviet aircraft and equipment had 
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po нашу авиатехнику в полетах. До 1988 г. в силу государст- 
венно-политических условностей мы не имели возможно- 
сти показывать за рубежом на авиасалонах военную авиа- 
ционную технику, и только на салоне "Фарнборо-88" было 
положено начало демонстрациям военных самолетов и вер- 
толетов отечественного производства. 

В результате рекламно-коммерческой деятельности на 
авиасалонах и торгово-промышленных выставках и ярмар- 
ках в последние годы В/О "Авиаэкспорт" удалось найти 
взаимные интересы между разработчиками и производите- 
лями в России и зарубежными фирмами. Например, само- 
леты Ил-96 МО выпускаются с двигателями фирмы 
"Пратт-Уитни", Ту-204 — с двигателями фирмы "Роллс- 
Ройс", проводятся совместные работы в области авиацион- 
ного технического стекла, обработки композиционных ма- 
териалов и др. 

В условиях сохраняющихся тенденций в международном 
разделении труда в области научных исследований, разра- 
боток, в производстве и сбыте авиационной техники боль- 
шая роль отводится международным авиасалонам как мес- 
ту знакомств и поиска деловых партнеров. Позитивно оце- 
нивая эту тенденцию, В/О "Авиаэкспорт" совместно с Лет- 
но-исследовательским институтом им. М.М. Громова с 
1993 г. проводит на постоянной основе по нечетным годам 
международные авиакосмические салоны в г. Жуковском. 
Развитие событий в нашей стране и в мире коренным обра- 
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never before been exhibited, including the air shows and 
fairs in Berlin, Prague, St. Louis, Chicago, Farnborough, 
Brussels, Milan, Hannover, San Diego, Oklahoma, 
Vancouver, Quebec, Dhubai, Singapore, etc. 

Such an active participation policy allowed foreign 
experts to acquaint themselves with the latest 
achievements of the USSR aviation science and 
technology 
But there was more to it, for intensive mutual contacts 
with potential foreign buyers and clients contributed to 
the country aligning its research, design and 
manufacturing efforts with the global trends of 
development in the field of civil aviation. 

After the tragic disaster of the Tu-144 supersonic 
jetliner at Le Bourget in 1973 Soviet-made aircraft did 
not take part in demonstration flights at air shows 
outside the country for several years, and were on static 
display only, which undoubtedly made it impossible to 
demonstrate all their fine capabilities. 

It was only in 1984 that, thanks to the constructive 
approach of the V/O «Aviaexport» in the matter and the 
persistence of Deputy Minister of Aviation Industry L. M. 
Shkadov, the psychological trauma and administrative 
barriers were finally overcome and Soviet-made aircraft 
again took to the air at Farnborough. 

For certain political reasons, Soviet military aircraft and 
helicopters did not appear at international air shows 
until 1988, and it was only at Farnborough-88 that they 
made their first demonstration flights. 

The active advertising and commercial policy pursued 
by the V/O «Aviaexport» at various air shows and trade 
fairs in recent years helped find mutual interests 
between the country's designers and manufacturers of 
aircraft, equipment and materials and their foreign 
counterparts. 

As a result, the Il-96MO planes began to be equipped 
with «Pratt & Whitney» engines, the Tu-204s are now 
flying on «Rolls-Royce» engines, and joint research and 
manufacturing ventures were launched in the sphere of 
aviation glass, processing of composite materials, etc. 
Today, when international division of labour continues 
to be a prevailing tendency in the area of scientific 
research and development, manufacturing and trade, 
international air shows play an important role as the 
meeting places for experts in search of new business 
partners, 

Realizing this, the V/O «Aviaexport» and the Gromov 
Flight Research Institute are co-sponsoring the 
international aerospace show in the town of Zhukovsky 
near Moscow, which has been staged on a regular basis 
since 1993 every odd year. 

Recent domestic and global developments are causing 
dramatic changes in the sphere of the association's 
spheres of activity, making it face new and challenging 
problems that call for new approaches and solutions. 
The next-generation aircraft are coming. Among the 
models that are already in series production and are 
close to becoming fully operational аге the 11-96-300 
long-haul airliner, the Tu-204 medium-haul passenger 
plane, and the П-114 commuter. 

New light airplanes of the country's leading design 
bureaux and many other products will be appearing on 
the association's export list. 

Therefore the V/O «Aviaexport» future will to a 
considerable degree depend on how successful it is in 
establishing new kinds of relations with various aircraft 
and equipment designers and manufacturers, setting up 
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зом изменяет внешнюю среду деятельности объединения и 
ставит перед ним новые проблемы, для решения которых 
приходится искать и новые подходы. 

Не сегодня-завтра ожидается новое поколение авиацион- 
ной техники. Уже производятся серийно и в ближайшее 
время должны быть пущены в эксплуатацию дальнемаги- 
стральный лайнер Ил-96-300, среднемагистральный пасса- 
жирский самолет Ту-204, а также Ил-114 для местных пе- 
ревозок. В экспортной программе объединения появятся 
легкие самолеты многих наших конструкторских бюро. 
Поэтому будущее В/О "Авиаэкспорт" во многом будет свя- 
зано с установлением нового типа взаимоотношений с 


предприятиями, созданием совместных производственных 
и торговых фирм. 

В последнее время некоторые ведущие авиационные кон- 
структорские бюро выступают за рубежом в качестве са- 
мостоятельных организаций, располагаются на зарубеж- 
ных авиасалонах в отдельных шале и демонстрируют при- 
оритетные направления своей деятельности. 

В/О "Авиаэкспорт" при этом все же выполняет роль це- 
ментирующего элемента: не мешая никоим образом прове- 
дению самостоятельной коммерческой работы производи- 
телями авиатехники, он в то же время стремится к тому, 
чтобы авиационная Россия сохраняла консолидацию. 
Главные цели В/О "Авиаэкспорт" сегодня — это выгодное 
внешнеэкономическое сотрудничество и быстрейшее ста- 
новление России в качестве полноправного участника ми- 
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joint ventures and trade companies, etc. In recent years, 
some of Russia's leading design bureaus and producers 
began to appear at the international scene as independent 
operators, demonstrating their advanced designs at 
separate booths and stands at international air shows. 

But even so the V/O «Aviaexport» still plays a 
cementing role by trying, without interfering in any way 
with the commercial activities of these organizations, to 
keep Russia consolidated as a major aviation nation of 
the world. 


Экспорт авиационной техники 


ровой авиакосмической промышленности и бизнеса в этой 
области. Поэтому "Авиаэкспорт" настойчиво ищет пути 
совершенствования своей деятельности. 


The main goal of the V/O «Aviaexport» today is to 
secure advantageous foreign economic ties for Russia 
and help the country quickly establish itself as a full and 
equal member of the world aerospace industry and 
business community. 

It is with this goal V/O «Aviaexport» is constantly 
pursuing better ways of doing business. 


На авиационной выставке в 
Москве 


At ап air show in Moscow 


343 


Председатель оргкомитета 
второго Международного. 
авиационно-космического 
‘салона в России (август 1995 г.), 
Председатель Государственного 
комитета РФ по оборонным 
отраслям промышленности 

В.К. Глухих 


V. К. Glukhikh, Chairman of State 
Committee for Defense Industries. 
Chairman of Organizing 
Committee of 274 International 
Aerospace Show in Russia 
(August, 1995). 


m an 


TEMPERATURE FIELD 


ШАГИ В БУЛУЩЕЕ 


MAKING STEPS 
OWARDS THE FUTURE 


Making Steps Towards 
the Future 


This section of the book outlines 

the major trends in the evolution of aviation 
in the nearest future 

and the most important lines 

of development of aviation science 

and technology in Russia. 

The section spills light on some promising 


projects of aviation and aerospace complexes. 


Шаги 
в будущее 


В разделе показаны основные 
направления 


развития авиации ближайшего 
будущего и важнейшие направления 
развития авиационной науки и 
технологии в России. Рассказано о 
некоторых перспективных проектах 
создания авиационных и авиационно- 
космических комплексов. 


| 
| 


General Objectives and Indices 
of Development of Aeronautics 


As everywhere in the world, the development of 
aeronautics in Russia is aimed primarily at improving 
the operational, technical and economic characteristics 
of aircraft and thus enhancing their effectiveness and 
competitiveness. 

Normally this is accomplished. through upgrading 
aircraft flight performances, improving operational 
characteristics of airborne systems and armament, 
enhancing their reliability, extending their service life 
and reducing the costs of their development, 
manufacture and maintenance. 

The long-term task will not just be confined to updating 
the aircraft proper but to upgrading the entire system of 
air operations (including air traffic), starting with the 
organization of such operations and ending with the 
reduction of the detrimental effect of the aircraft on the 
environment. 

In keeping with this task, the concept of development 
and manufacture of aircraft in Russia has a number of 
priorities, 

One of these is the solution of general technical and 
technological problems (i.e., scientific developments 
applicable to various fields of aeronautics). 

Another priority is solution of the problems peculiar to 
each specific kind of aviation. These problems are 
solved by developing a concept of a promising type of 
aircraft for a specific application. 

Besides, research is done into feasibility of manufacture 
of particular types of aircraft. 


General Technical and Technological 
Problems of Aircraft Industry in Russia 


The lines of research and development (R & D) work in 
various fields of aircraft industry are formulated in «The 
Program of Development of Aircraft and Equipment in 
Russia to the Year 2000». 

The program outlines R & D efforts aimed at upgrading 
both existing and presently developed aircraft, and at 
designing flying machines of an entirely new 
generation, 

This К & D work involves the completion of the 11-96- 
300, Tu-204 and Il-114 airliners and the creation of the 
modified Tu-204 and П-96 airplanes with the use of 
foreign-made engines and airborne equipment. 

It is contemplated that the Il-96-300 and Tu-204 airplanes 
shall be updated by installing engines with a higher 
bypass ratio, while the Il-114 airplanes shall be developed 
into the П-114М aircraft with the fuel efficiency 
corresponding to the level to be reached by the year 2000. 
Besides, the program provides for the completion of the 
Tu-334, Yak-42M and An-38 short-haul airliners. 

In a longer perspective, efforts shall be made to develop 
a new long-haul airplane, a second-generation 
supersonic liner and a passenger (cargo) aircraft having 
à maximum seating capacity of 600 to 800, and research 
shall be done into the feasibility of creation of a 
hypersonic passenger liner. 

To extend the basing capabilities of civil aviation, it is 
deemed worthwhile to work on amphibian aircraft which 
will carry passengers and perform other economic tasks. 
The capabilities of transport aircraft are supposed to be 
developed by evolving a new generation of aircraft of 


Общие цели и показатели развития 
авиационной науки и техники 


Как и во всей мировой авиационной промышленности, раз- 
витие авиационной науки и техники России направлено 
прежде всего на повышение тактико-технических и техни- 
ко-экономических характеристик авиационных комплексов 
и, следовательно, на повышение их эффективности и кон- 
курентоспособности. Это повышение достигается совер- 
шенствованием летно-технических характеристик лета- 
тельных аппаратов, улучшением тактико-технических по- 
казателей их бортовых систем и вооружения, повышением 
надежности, увеличением ресурса и снижением стоимости 
разработки, производства и эксплуатации. 

Задача на перспективу заключается в совершенствовании 
не только собственно авиационной техники, но и всей сис- 
темы авиационных операций (в том числе и авиационных 
перевозок), начиная с их организации и кончая снижением 
уровня воздействия авиации на окружающую среду. 

В соответствии с этим концепция построения и развития 
авиационной техники России имеет ряд приоритетных на- 
правлений. Одно из них — решение общетехнических и 
технологических проблем, т.е. научные разработки, приме- 
нимые в разных областях авиации. 

Другое направление связано с проблемами, существующи- 
ми в отдельных видах авиации. Они разрешаются выработ- 
кой концепции перспективных образцов авиационной тех- 
ники каждого типа и назначения. 

Кроме того, ведутся исследования и проектные проработ- 
ки конкретных перспективных образцов авиационной тех- 
ники. 


Общетехнические и технологические 
проблемы авиастроения России 


Направления научных разработок в разных областях авиа- 
ционной промышленности сформулированы в "Программе 
развития авиационной техники России до 2000 года". 

В Программе предусмотрено проведение ряда научно-ис- 
следовательских и опытно-конструкторских работ как в 
целях совершенствования существующих и создаваемых 
авиационных комплексов, так и в целях разработки авиаци- 
онной техники нового поколения. 

К таким работам относится завершение создания магист- 
ральных самолетов Ил-96-300, Ту-204, Ил-114 и создание 
модифицированных самолетов Ту-204 и Ил-96 с исполь- 
зованием двигателей и бортового оборудования зарубеж- 
ных стран. Предполагается модернизация самолетов Ил- 
96-300 и Ту-204 путем установки на них двигателей боль- 
шой двухконтурности и разработка самолета Ил-114М с 
топливной эффективностью, соответствующей уровню 
2000 г. 

Кроме того, предусматривается завершение разработки 
пассажирских самолетов для магистральных линий малой 
дальности типа Ty-334, Як-42М и An-38. 

На более отдаленную перспективу предполагается прово- 
дить разработку нового дальнего магистрального самолета, 
сверхзвукового самолета 2-го поколения, пассажирского 
(транспортного) самолета с максимальной грузоподъемно- 
стью 600—800 пассажиров, а также исследования в инте- 
ресах создания гиперзвукового пассажирского самолета. 
Для расширения возможностей базирования гражданской 
авиации целесообразно проведение работ по самолетам- 
амфибиям для пассажирских перевозок и других народно- 
хозяйственных задач. 


Russian Aircraft 


the П-106 or An-70T type. In a more distant perspective, 
it may be needed to develop a super-heavy transport 
airplane. 

The program provides for the evolvement of a new 
medium helicopter designated Mi-38 and its versions for 
use in the national economy as well as a civil 
multipurpose helicopter to be developed from the basic 
V-60 and four-seat Mi-34VAZ helicopters, the latter 
being also capable of carrying light cargoes. 

Besides, work was underway on helicopter featuring a high 
load-carrying capicity. For example, a Mi-12 (V-12) helicopter 
boasting a load-carrying capacity of 40 t was tested in 1969. 


PR 
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Транспортные самолеты предполагается развивать разработкой 
нового поколения самолетов типа Ил-106 или 
Ан-70Т. В более отдаленной перспективе может оказаться целе- 
сообразной разработка сверхтяжелого транспортного самолета. 

В Программе предусматривается создание нового вертоле- 
та средней грузоподъемности Ми-38 и его модификаций 
для применения в народном хозяйстве, многоцелевого вер- 
толета для гражданской авиации на базе вертолета В-60 и 
четырехместного вертолета Ми-34ВАЗ, способного пере- 
возить также и легкие грузы. 

Кроме того, ведутся работы в интересах создания вертоле- 
тов большой грузоподъемности. Так, в 1969 г. был испытан 


It, however, was never ordered into series production. 
At present, feasibility of development, in a long-term 
perspective, of a conventional configuration helicopter 
with a load- carrying capacity of up to 50 t and a jet- 
drive one to carry up to 250 t is under study. 

Another important line is the development of the Tu-156 
and Tu-214 airplane and Mi-8TG helicopter whose 
powerplant can operate on gas condensate, now being 
burned away in gas flares. 

The program also envisages work on the creation of new 
generation combat aircraft. 

Since the program attaches much importance to the 
enhancement of the fuel efficiency of airplanes and 
helicopters, it also envisages the development of highly 
economical engines with ultra-high bypass ratios. 

There are plans to create high-thrust engines rated at a 
thrust of up to 35- 40 tf with a cruising fuel consumption 
of 0.50 to 0.54 kg/kgf per hour for turbojet engines and 
0.30 to 0.45 kg/kgf per hour for turboprop/fan engines. 
The program envisages the creation of a number of turboprop 
engines unified for short-range passenger airplanes and 
promising helicopters. Also, the creation of up-to-date piston 
(turbopiston) engines for general aviation is contemplated. 
The development of aeronautics calls for the creation of 
an integrated system of standard digital airborne 
equipment for passenger and transport airplanes. 


Пассажирский самолет 
Mn-96M 


The 1-96М passenger airliner 
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вертолет Ми-12 (B-12) грузоподъемностью 40 т. Однако в 
серию он не пошел. В настоящее время проводятся иссле- 
дования возможности и целесообразности создания в отда- 
ленной перспективе вертолета обычной схемы грузоподъ- 
емностью до 50 T и вертолета с реактивным приводом гру- 
зоподъемностью до 250 т. 

Важным направлением является разработка самолетов 
Ту-156 и Ту-214, вертолета Ми-8ТГ, двигательные уста- 
новки которых позволят использовать в качестве топлива 
газоконденсат, ныне сжигаемый в газовых факелах. 

В Программе предусматриваются работы и по созданию 
боевых авиационных комплексов нового поколения. 
Вследствие того, что в Программе большое значение при- 
дается повышению топливной эффективности самолетов и 
вертолетов, предусмотрена разработка высокоэкономич- 
ных двигателей co сверхбольшой степенью двухконтурно- 
сти. Планируется создание двигателей большой тяги: до 
35—40 тс с удельным расходом топлива на крейсерском 
режиме 0,50—0,54 кг/кгс в час — для турбореактивных и 
0,30—0,45 кг/кгс в час — для турбовинтовентиляторных 
двигателей. 

Предусматривается разработка ряда турбовинтовых двига- 
телей, унифицированных для пассажирских самолетов ме- 
стных линий и перспективных вертолетов. Предполагается 
также создание современных поршневых (турбопоршне- 
вых) двигателей для авиации общего назначения. 
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This system shall have state-of-the-art data display Развитие авиации предполагает создание интегрирован 
systems based on the use of indicators, holographic ного комплекса стандартного цифрового бортового обо 
optical components, high-resolution mask cathode-ray рудования для пассажирских и транспортных самолетов 
devices and large flat screens. Этот комплекс должен иметь перспективные системы 
Small-size integrated systems of airborne equipment отображения информации, B которых используются ин 
shall be developed for light airplanes and helicopters. дикаторы, голографические оптические элементы, масо- 
It is contemplated that higher-level program languages чные электронно-лучевые приборы c высокой разреша- 
and software generating means be developed for all of ющей способностью, плоские экраны больших разме- 
these airborne systems and associated automated ров. 

monitoring systems. Должны быть разработаны малогабаритные интегральные 
The development of the above integrated systems shall комплексы бортового оборудования легких самолетов и 
be based оп high-precision airborne converters of вертолетов. 
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primary data, such as pressure, temperature, rotational Для всех этих бортовых комплексов и автоматизированных 
speed, etc. Пассалорский ен систем их контроля предусматривается создание программ- 
Besides, extensive use of fiber-optic and electrical- ных языков высокого уровня и средств отработки про- 
multiplexer communication channel transceiver  Thell-114 passenger airliner граммно-математического обеспечения. 

modules and increased integration of large-scale Разработка перечисленных интегрированных комплексов 
integrated circuits are contemplated. должна производиться на базе прецизионных бортовых 
This shall be combined with much higher reliability. преобразователей первичной информации (давления, TeM- 
The program places particular emphasis on navigational пературы, числа оборотов и др.). 

ассигасу. Кроме того, предполагается широкое использование приемо- 
Thus, it is contemplated that the accuracy of gimbaled передающих модулей волоконно-оптических и электрических 
inertial systems shall be brought to 1.5 km/h. мультиплексных каналов связи, увеличение степени интегра- 
In the field of accessory engineering the program ции больших интегральных схем. Все это предусматривается 
envisages the creation of electrohydraulic systems and в сочетании CO значительным повышением надежности. 
actuators of aircraft, having superior power, weight and Особое значение в Программе придается повышению точ- 
dimensional characteristics and high maintainability. ности навигации. Tak, например, точность бесплатформен- 
Specifically, it contemplates the creation of three- ных инерциальных систем намечается довести до полутора 
dimensional control actuators with built-in electronic километров B час. 

units. B области агрегатостроения Программой предусматрива- 
Airplanes and helicopters operating on cryogenic fuel ется создание электрогидравлических систем и приводов 
call for hydraulic systems capable of operating under летательных аппаратов C высокими энергетическими, ве- 
unusual conditions (i.e., at ultra-low temperatures, at совыми и габаритными характеристиками и C высоким 
high pressures, in gas condensates, etc.). уровнем технологичности. В частности, предполагается co- 
Extension of the range of takeoff and landing conditions здание рулевых приводов объемного регулирования CO 
necessitates the development of suitable landing gear встроенными электронными блоками. 

and braking system and more rugged and reliable Для самолетов и вертолетов Hà криогенном топливе необ- 


landing-gear wheels using more durable carbon brakes. ходимо создание гидросистем, работающих B нетрадицион- 
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Making Steps Towards the Future 


Work is in progress on the improvement of systems and 
units for life support, rescue and protection of crews and 
passengers. 


= 

Экспериментальный самолет 
Ту-155 с двигателем, 
работающим на жидком 
водороде 


The Tu-155 experimental 
aircraft with an engine 
operating on liquid hydrogen 


Экспериментальный самолет 
Ту-156 с двигателями, 
работающими на сжиженном 
газе и керосине 


The Tu-156 experimental 
aircraft with the engines 
operating on liquefied gas 
and kerosene 
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Шаги B будущее 


ных средах (при сверхнизких температурах, при высоких 
давлениях, в газовых конденсатах и др.). 

При расширении диапазона условий взлета и посадки ста- 
новится актуальной разработка соответствующих взлетно- 
посадочных устройств и тормозной системы, авиаколес по- 
вышенной прочности и надежности с использованием угле- 
родных тормозов с повышенным ресурсом. 

Продолжаются работы по совершенствованию систем и 
агрегатов жизнеобеспечения, спасения и защиты экипажей 


и пассажиров. 


Russian АКстаЙ — are 


In the framework of creation of turboprop/fan and piston 
engines, the creation of suitable propellers and profans 
with integrated control and governing systems is also 
contemplated. 

To increase the economical efficiency of engines, it is 
deemed necessary to create automatic power-plant 
control systems based on digital solid-state electronic 
computers, hydraulic, pneumatic and electromechanical 
units and drives featuring high precision, reliability and 
stability, fiber-optic information and measuring systems, 
pneumatic, hydraulic and optical transducers and 
fluidics, 


In the field of ground equipment the program provides 
that system development and crew training shall be 
further shifted from the flight-test to the test-rig method. 
This necessitates the development of a number of 
trainers and other technical means for theoretical and 
practical training of flying personnel (for both normal 
and emergency situations) and the creation of unified 
flight complexes for ground development of control 
systems. 

Besides, simplification of ground aircraft-servicing 
equipment necessitates the development of unified 
airborne computer-aided objective test systems capable 
of providing for any kind of operational aircraft 
Preparation, monitoring of flying techniques and rapid 
processing of any information. 

In all the promising aviation complexes the premium is 
placed on high repairability and maintainability, reduced 
maintenance workload and application of new means 
and methods of failure diagnostics. 


Идет сборка нового 
пассажирского самолета 
Ту-334 


А new Tu-334 passenger 
airplane on assembly line 
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Авиастроение России 


В рамках создания высокоэкономичных турбовентилятор: 
ных и поршневых двигателей предусматривается и создани 
соответствующих воздушных винтов и винтовентиляторов Г 
интегрированными системами управления и регулирования. 
Для повышения экономичности двигателей необходимо со. 
здание систем автоматического управления силовыми ye- 
тановками на базе цифровых твердотельных электронных 
вычислителей, гидро-, пневмо- и электромеханических аг- 
регатов и приводов высокой точности, надежности и повы- 
шенной стойкости, волоконно-оптических информацион- 
но-измерительных систем и пневмо-, гидро- и оптикопре- 
образователей, струйной техники. 


=a 


В области наземного оборудования предполагается даль- 
нейшее перенесение центра тяжести с отработки систем и 
обучения экипажей в летных испытаниях на стендовую от- 
работку и обучение. 

Для этого необходимы разработка ряда тренажеров и дру- 
гих технических средств обучения и тренировки летного 
состава (как для штатных, так и для аварийных ситуаций) и 
создание унифицированных пилотажных комплексов для 
наземной отработки систем управления. 

Кроме того, в интересах упрощения наземного оборудования 
по обслуживанию авиатехники должны быть разработаны бор- 
товые унифицированные автоматизированные системы объек- 
тивного контроля, обеспечивающие все виды оперативных 
подготовок летательного аппарата, контроль техники пилоти- 
рования, а также экспресс-обработку всех видов информации. 
Ко всем перспективным авиационным комплексам предъя- 
вляются требования повышенной ремонтной и эксплуата- 
ЦИОННОЙ технологичности, сниженной трудоемкости техни- 
ческого обслуживания, применения новых средств и мето- 
дов диагностики отказов. 
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In the field of civil aviation consideration must be given 
to new practices of passenger service and handling 
baggage, mail and cargo. 

To ensure high scientific, technological and design 
standards of the above R & D activities, the program 
envisages work on the creation of new and improvement 
of existing structural materials. 

First of all it is pertinent to note the contemplated 
creation of new composite materials which will increase 
the load ratio of aircraft by 20 to 25 %, extend the 
service life of aircraft 1.5 to 3.0 times, increase the 
factor of utilization of materials to 0.85, reduce the 
manpower required for the manufacture of parts by 40 to 
60 96, save metal by 30 to 40 % and give the required 
thermo-physical and radio-engineering characteristics. 
The R & D also include work on high-strength 
heterophasal reinforced materials based on new fibers, 
filamentary crystals and binders for heat-resistant and 
high-strength polymeric composite materials, including 
liquid crystalline polymers and adhesive prepares, and 
carbon-, organo- and glass-ceramic materials. 

In the field of metallic materials the program envisages 
the development of light filamentary crystal-reinforced 
alloys produced by powder metallurgy methods or by 
melt impregnation with subsequent deformation and 
metal-matrix composite materials having high specific 
strength and workability and providing a 20- to 25- 
percent reduction in the mass of the product. 

Besides, the creation of new generations of aluminium 
alloys (including weldable alloys) having 10 to 15 96 
lower specific gravity and high rigidity is contemplated. 
The strength characteristics of these alloys shall not be 
worse than those of existing alloys. 

Consequently, the load ratio of aircraft will increase by 
15 to 20 %. 

The creation of supersonic and hypersonic aircraft calls 
for the development of a range of structural, heat- 
protective, heat-resisting, sealing, adhesive, packing and 
multidirectional aviation materials that can provide an 
appreciable reduction in the mass of structures. 

For the parts and assemblies of promising aircraft and 
their components, the creation of durable laminated 
metal-nonmetallic composite materials with a fatigue 
crack propagation rate 10 times lower than that of 
existing aluminium alloys is contemplated. 

The development of promising highly economical 
engines calls for a variety of new materials. 

First of all materials for parts operating at high gas 
temperatures shall be developed. 

These materials are blade-casting monocrystal alloys 
featuring an increased high-temperature strength of 
about 28 to 30 kgf/mm? after a 100 h exposure to a 
temperature of 1,000°C and dispersion-hardened and 
intermetallic alloys retaining a strength of 6 to 8 
kgf/mm? after a 100 h exposure to a temperature of 
1,200?C and preserving their working qualities at a 
temperature of 1,300°С without protection. 

Among these materials also are carbon-carbon materials 
having a density of not more than 2 g/cm? and retaining 
high strength at temperatures of up to 2,000°C, and a 
new class of noncombustible titanium alloys having a 
strength of not less than 100 kgf/mm?. 

For nozzle guide vanes and other components of gas 
turbine engines it is necessary to develop ceramic 
materials that can reduce the mass of engines by 20 to 
30 %, increase the specific thrust of engines by 30 % 


Модели легких самолетов 
«Дельфин» и Як-48 


The models of the «Delfin» 
and Yak-48 light aircraft 


Шаги B будущее 


В области гражданской авиации необходим учет новых тех- 
нологий обслуживания пассажиров, обработки багажа, 
почты и грузов. 

Для обеспечения высокого научно-технического и проект- 
но-конструкторского уровня перечисленных разработок в 
Программе предусматривается проведение ряда работ по 
созданию новых и совершенствованию имеющихся конст- 
рукционных материалов. 

Прежде всего следует отметить предполагаемое создание 
новых видов композиционных материалов, обеспечиваю- 
щих повышение весовой отдачи летательных аппаратов на 
20—25 %, увеличение ресурса в 1,5—3,0 раза и коэффици- 


ента использования материалов до 0,85, снижение трудо- 
емкости изготовления деталей на 40—60 %, экономию ме- 
талла на 30—40 % и получение требуемых теплофизичес- 
ких и радиотехнических характеристик. Сюда же относят- 
ся проработки в области высокопрочных гетерофазных ар- 
мированных материалов на основе новых видов волокон, 
нитевидных кристаллов и связующих для термостойких и 
высокопрочных полимерных композиционных материалов, 
включая жидкокристаллические полимеры и клеевые пре- 
преги, а также угле-, органо- и стеклокерамические мате- 
риалы. 

В области металлических материалов предусматривается 
разработка легких сплавов, армированных нитевидными 
кристаллами, получаемых методами порошковой метал- 
лургии или пропиткой расплавом и последующим дефор- 
мированием, а также композиционных материалов с метал- 
лической матрицей, обладающих повышенной удельной 
прочностью и технологичностью и обеспечивающих сни- 
жение массы изделия на 20—25 %. 

Кроме того, предполагается создание новых поколений 
алюминиевых сплавов (в том числе свариваемых) C пони- 
женной на 10—15 % удельной массой и повышенной жест- 
костью. Их прочностные характеристики должны быть не 
ниже, чем у существующих сплавов. Вследствие этого весо- 


and enhance the operability of components at ап ——— ваз отдача летательных аппаратов возрастет на 15—20 %. 
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Russian Aircraft 


operating temperature of up to 2,000*C, as well as 
materials and units for data display devices with the use 
of liquid crystals. 

In addition, for the components of gas turbine engines of 
а new generation the creation of a technology for 
production of dispersion-hardened nickel- and iron- 
based alloys is contemplated. 

To enhance the reliability of landing gear, it is necessary 
to create disk powder alloys having a minimum strength 
of 180 kgf/mm?, 

Finally, there are plans to develop a technological basis 
for production of ultra-high-strength glasses and 


Авиастроение России 


Для создания сверхзвукового и гиперзвукового самолетов 
должен быть разработан комплекс конструкционных, теп- 
лозащитных, жаропрочных, герметизирующих, клеевых, 
уплотнительных, а также многофункциональных авиаци- 
онных материалов, обеспечивающих значительное сниже- 
ние массы конструкций. 

Для деталей и узлов перспективных летательных аппара- 
тов и их агрегатов предполагается создание высокоресурс- 
ных слоистых металлонеметаллических композиционных 
материалов со скоростью распространения трещин устало- 
сти в 10 раз меньшей, чем у существующих алюминиевых 
сплавов. 
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manufacture of light-weight monolithic structural units 
from them. 

AII this calls for bringing the technology of design and 
manufacture of aviation complexes to a new qualitative 
level. 

In the field of manufacture of aviation equipment this 
level presupposes, first and foremost, the development 
of new manufacturing processes providing for better 
saving of resources along with substantial reduction of 
labour, introduction of integrated cast structures and 
creation of specialized enterprises to manufacture 
components from composite materials, ceramics and 
ultra-high-strength glass, special semifinished metal 
products and precision blanks. 

Besides, it will be necessary to introduce means for 
automation of the assembly work, based on the creation 
of vision-controlled artificial-intelligence electro- 
mechanical robots of a new generation and new highly 
efficient processes of electro-physico-chemical and 
hardening treatment for new-generation engine parts 
made from conventional and new materials. 

Further perfection of methods, means and techniques of 
nondestructive testing of assemblies and parts (including 
those made of composites) is contemplated. It is 
necessary to create a multicoordinate measuring system 
for active testing of parts, assemblies and machine tool 
attachments. 


Типоразмерный ряд. 
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В обеспечение разработки перспективных высокоэкономи- 
чных двигателей необходимо создание целого ряда новых 
материалов. 

Прежде всего это разработка материалов для деталей, ра- 
ботающих при высоких температурах газа. Это монокри- 
стальные сплавы для литься лопаток, имеющие высокую 
жаропрочность: при воздействии температуры 1000 °С в 
течение 100 ч порядка 28—30 кгс/мм?, это также дисперс- 
но-упрочненные и интерметаллические сплавы, имеющие 
после 100 ч воздействия 1200 °С прочность 6—8 кгс/мм? и 
работоспособные при 1300 °С без защиты. Кроме того, 
сюда же относятся углерод-углеродные материалы с плот- 
ностью не более 2 г/см? и высокой прочностью при темпе- 
ратурах до 2000 °С и новый класс негорючих титановых 
сплавов с прочностью не менее 100 кгс/мм?. 

Для сопловых аппаратов и других элементов газотурбин- 
ных двигателей должны быть разработаны керамические 
материалы, обеспечивающие снижение массы двигателей 
на 20—30 %, увеличение удельной тяги двигателя на 30 % 
и работоспособности элементов при рабочей температуре 
до 2000 °С; материалы и изделия для устройств отображе- 
ния информации с использованием жидких кристаллов. 
Кроме того, для деталей нового поколения газотурбинных 
двигателей предусмотрено создание технологии производ- 
ства дисперсно-упрочненных сплавов на основе никеля и 
железа. 


Making Steps Towards the Future 


The program deems it extremely important to devise 
new tribological systems and cryogenic technologies, 
mathematical models of manufacturing processes, 
systems of information support of aircraft production 
and a range of new technologies to manufacture larger- 
scale integration microelectronic devices having 
submicron component dimensions . 

The program provides for a change-over to international 
standards with a view to sharply reduce the range of 
components and envisages a work aimed at implementing 
advanced standardization, unification and control of the 
quality and technical level of aviation items. 
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Шаги B будущее 


Для повышения надежности шасси необходимо создание 
порошковых дисковых сплавов с прочностью не менее 
180 кгс/мм?. 

И, наконец, намечается разработка технологических основ 
получения сверхпрочных стекол и изготовления на HX OC- 
нове облегченных монолитных конструкционных структур. 
Все это требует выведения технологии проектирования и 
производства авиационных комплексов на новый качест- 
венный уровень. 

Этот уровень в области производства авиационной техники 
предопределяет прежде всего разработки новых техноло- 
гических процессов, обеспечивающих повышение ресур- 
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АП this will be impossible without an up-to-date job 
management system based on closed-cycle development 
and production and batch technology. 

Under the program the entire manufacturing process 
shall be based on a computer-aided design technology 
production preparation management systems. 

The program also envisages measures for metrological 
and standard support. 


| Among these is first of all the elaboration of advanced 


research and technological documentation and technical- 
level standards for the development of aviation 
equipment under conditions of market economy, 
shortage of money and resources as well as conversion 
from military production. 

Besides, it is necessary to introduce a comprehensive 
system for managing the technological level and quality 
of aircraft components on the basis of introduced 
international standards ISO 9000 and ISO 10000 and to 
set up a foreign science and technology documentation 
center and a special computerized information system 
for the purpose of providing information for the 
development of aviation equipment. 

Work shall be done to provide standard technical 
documentation for the certification of aviation 
equipment complements to gain the international 
recognition of domestic certificates and to enter the 
international market. 
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A type/size series of transport 
aircraft (m -takeoff mass, t ; m. 
- maximum payload, t) 
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сосбережения при одновременном существенном сокраще- 
нии трудозатрат, внедрение интегральных литых конструк- 
ций и создание специализированных производств изделий 
из композиционных материалов, керамики и высокопроч- 
ного стекла, специальных металлических полуфабрикатов, 
прецизионных заготовок. 

Кроме того, необходимо будет внедрение средств автома- 
тизации сборочных работ, основанных на создании элект- 
ромеханических роботов нового поколения C искусствен- 
ным интеллектом и техническим зрением и новых высоко- 
производительных технологических процессов электрофи- 
зикохимической и упрочняющей обработки для деталей но- 
вого поколения двигателей из традиционных и новых мате- 
риалов. 

Предусматривается дальнейшее совершенствование мето- 
дов, средств и технологии неразрушающего контроля уз- 
лов и деталей, в том числе из композиционных материалов. 
Необходимо создание многокоординатной измерительной 
системы активного контроля деталей, конструкций и осна- 
стки. 

Как весьма важные в Программе отмечены новые трибо- 
логические системы и криогенные технологии, математи- 
ческие модели технологических процессов и информаци- 
онное обеспечение авиационного производства, а также 
блок новых технологий для производства микроэлектрони- 
ки повышенной степени интеграции с субмикронными раз- 
мерами элементов. 
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Under the program the electrical systems of aircraft 
shall be made up of unified components (wires, 
electrical connectors, switches, etc.) according to the 
standards harmonized with the international standards. 
Research shall be done into the possibility of extension 
of time limits of aircraft components (units, electrical 
systems, switches, pipes, etc.) in accordance with a 
specially prepared program. 

Unification of the servicing facilities for a promising 
aircraft fleet on the basis of analysis of existing 
maintenance facilities shall be done. 
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Авиастроение России 


Предполагается переход на международные стандарты с 
целью резкого сокращения номенклатуры комплектующих 
изделий, работы по опережающей стандартизации, унифи- 
кации, управлению качеством и техническим уровнем изде- 
лий авиационной техники. 

Все это невозможно без современной системы организа- 
ции труда, основанной на проведении разработки и произ- 
водства по замкнутому циклу, и групповой технологии. 
Весь технологический процесс должен быть основан на си- 
стеме автоматизированного проектирования технологии, 
автоматизированных системах управления подготовкой 
производства. 
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То raise the competitiveness of domestic civil aviation, 
the program provides for the creation of systems and 
equipment to assure comfortable conditions for 
passengers and crews and efficient means for cooling 
electronic units and the development of fire protection 
systems based on the use of ecologically pure cooling 
agents. 

As for the utilization of discarded aviation equipment 
there is a plan to develop a special basic system of 
scientific and technological documentation on 
commercial salvaging of discarded equipment to support 
the development of new aircraft with recovered 
materials. 
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В Программе предусмотрены также мероприятия по мет- 
рологии и нормативному обеспечению. К. ним относится в 
первую очередь создание опережающей научно-техничес- 
кой документации и нормативов технического уровня для 
обеспечения разработки авиационной техники в условиях 
рыночной экономики, дефицита ресурсов и ассигнований, 
конверсии военного производства. 

Кроме того, необходимы внедрение комплексной системы 
управления техническим уровнем и качеством комплекта- 
ций авиационной техники на основе внедрения междуна- 
родных стандартов ИСО 9000, ИСО 10 000 и организация 
центра зарубежной научно-технической документации и 
‘отраслевой автоматизированной информационной системы 
с целью информационного обеспечения разработок авиа- 
ционной техники. 

Должны быть проведены работы по нормативно-техничес- 
кому обеспечению сертификации комплектаций авиацион- 
ной техники в целях международного признания отечест- 
венных сертификатов и выхода на международный рынок. 
Электрические сети летательных аппаратов предполагает- 
ся создавать на основе унифицированных элементов (про- 
BOJIOB, электрических соединителей, коммутационной аппа- 
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Making Steps Towards the Future 


Concepts of Promising Russian 
Aircraft Complexes 


Concepts of Promising Combat Aircraft Complexes. 
It is currently held that the basic components which 
make up the concept of a promising front-line or ship- 
based air defense fighter interceptor, or front-line attack 
aircraft are its versatility (i.e., high effectiveness in 
defeating air, ground, water-surface and underwater 
targets, which permits the accomplishment of various 
combat missions with fewer types of aircraft) and the 
availability of a circular information system. 

As regards the aircraft armament, the principal points 
are the capability to deliver multichannel fire at targets 
of any type and the introduction of the «fire and forget» 
principle for the employment of all types of guided 
weapons. 

Emphasis here is placed as before on the upgrading 
airborne automated control systems at the tactical level, 
including a «pilot aid» expert systems. 

The studies of aircraft designs shall be aimed at sharp 
minimization of discernibility of aircraft by radar and 
infrared sensors along with change-over to passive 
methods of obtaining information and high security of 
operation of airborne radio relay sets. 

The enhancement of combat survivability shall remain 
an important objective too. 

Besides, the transfer to supersonic cruising flight 
conditions and creation of multiplication information 
and intelligence systems are contemplated. 

The development of airborne early warning and 
guidance centers and reconnaissance aircraft shall be 
directed toward the task unification of their electronic 
equipment with extending the capabilities of airborne 
computer systems, the integration of all available 
sources of information and the creation of airborne 
expert systems. 

The development of combat army helicopters shall be 
apparently directed toward enhancing their combat 
potential, increasing the level of automation of combat 
operations and reducing their vulnerability to ground 
destruction means. 

The lines of development of passenger and transport 
aviation shall remain conventional. They shall be 
determined by economic indices which will be 
presumably increased by both improving the flight 
characteristics of aircraft and optimizing their types. 


Concept of Ultra-High-Capacity Passenger 
Airplanes. A significant increase in passenger traffic 
poses the dilemma of increasing either the number of 
large airports or the passenger capacity of airplanes. 
During the research conducted at the Central Aero- 
hydrodynamics Institute (TsAGI) the possibility of 
creating an ultra-high-capacity passenger airplane of 
«the flying wing» configuration was analyzed. 

By now virtually all versions of conventional- 
configuration aircraft have been studied well enough. 

A number of ultra-high-capacity passenger airplanes 
have already been constructed and put into service (e.g., 
the An-124 and An-225). 

The only «flying wing» aircraft which has so far been 
constructed and put into service is the B-2 (USA) whose 
purpose is purely military and whose dimensions are 
smaller than required. 

In the past «the flying wing» configuration was used in 
the aircraft designed by Soviet aircraft designer B. I. 
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Шаги B будущее 


ратуры и др.) по стандартам, гармонизированным с между- 
народными. 

По специально составленной программе целесообразно ве- 
сти исследования по продлению ресурса и срока службы 
элементов конструкции летательных аппаратов (агрегатов, 
электрических сетей, коммуникационной аппаратуры, тру- 
бопроводов и др.). 

Необходима унификация средств технического обслужива- 
ния для перспективного парка летательных аппаратов на 
основе анализа существующих средств эксплуатации. 

В целях повышения конкурентоспособности отечествен- 
ной гражданской авиации предусматривается создание сис- 
тем и комплекса оборудования, обеспечивающих комфорт- 
ные условия для пассажиров и экипажей, эффективных 
средств охлаждения блоков радиоэлектронной аппаратуры, 
а также разработка систем защиты от пожара, использую- 
щих экологически чистые хладоны. 

В области утилизации отслужившей авиационной техники 
предполагается разработка отраслевой базовой системы 
научно-технической документации промышленной утили- 
зации авиационной техники с целью обеспечения ее разви- 
тия вторичными ресурсами. 


Концепции перспективных 
российских авиационных комплексов 


Концепции перспективных авиационных боевых комп- 
лексов. В качестве основных положений концепций пер- 
спективных фронтовых и корабельных истребителей-пере- 
хватчиков ПВО, фронтовых ударных авиационных компле- 
ксов в настоящее время рассматриваются прежде всего 
многофункциональность (т.е. высокая эффективность при 
поражении воздушных, наземных, надводных и подводных 
целей, что позволяет решать разнообразные боевые задачи 
меньшим количеством типов авиационных комплексов) и 
наличие круговой информационной системы. 

В области авиационного вооружения основными положе- 
ниями являются обеспечение способности вести многока- 
нальную стрельбу по всем типам целей и внедрение прин- 
ципа "пустил-забыл" при применении всех видов управляе- 
мого оружия. 

По-прежнему важным остается совершенствование борто- 
вых автоматизированных систем управления на уровне ре- 
шения тактических задач, в том числе — экспертных сис- 
тем "в помощь летчику". 

Проектно-конструкторские проработки летательных аппа- 
ратов будут вестись в направлении кардинального умень- 
шения заметности авиационных комплексов в радиолока- 
ционном и инфракрасном диапазонах в сочетании с перехо- 
дом на пассивные методы получения информации и на ре- 
жимы повышенной скрытности бортовых радиорелейных 
станций; важной остается задача повышения уровня боевой 
живучести. 

Предполагается также освоение крейсерских режимов по- 
лета на сверхзвуковых скоростях и создание многопозици- 
онных информационных и интеллектуальных систем. 
Развитие авиационных комплексов радиолокационного до- 
зора и наведения и разведывательных авиационных комп- 
лексов предполагается в направлении унификации по зада- 
чам их бортового радиоэлектронного оборудования, преду- 
сматривающей наращивание возможностей бортовых вы- 
числительных систем, интеграцию всех имеющихся ин- 
формационных датчиков и создание бортовых экспертных 
систем. 

Развитие боевых армейских вертолетов, очевидно, будет 
происходить по линии усиления их боевого потенциала, по- 
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Cheranovsky (BICh-3, BICh-11 and BICh-14 aircraft) 
and American aircraft designer D. Northrop (YB-49 
aircraft). 

However, these aircraft were not put into full-scale 
production notwithstanding the fact that they were 
brought to the flight testing phase. 

The chief disadvantage of this configuration was a 
discrepancy between the geometric dimensions of the 
aircraft and the usable space. If this disadvantage is 
offset, the flying wing configuration can compete with a 
conventional configuration. 


Therefore, the research conducted at the Central 
Aerohydrodynamics Institute was to investigate the 
maximum possible utilization of the wing space, 
including its use as a passenger cabin. 

The preliminary design studies resulted in an aircraft 
accommodating about 900 passengers. 

The passenger cabins were located on two decks in the 
center of the aircraft and one deck along the wing center 
section, 

The takeoff mass of the aircraft is 560 t. It is supposed 
that this aircraft will be equipped with four engines each 
delivering a thrust of 40 tf. The wing span of the aircraft 
will be more than 100 m. 

This development is but preliminary and only points to 
expediency of further work in this line. 

The problems of stability and controllability of the 
aircraft and exit of passengers in emergency situations 
remain to be solved. Besides, the span of the wing of 
this aircraft was 15 to 20 96 greater than that of the An- 
225 having a similar takeoff mass. 
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вышения степени автоматизации ведения боевых действий, 
а также уменьшения уязвимости от наземных средств по- 
ражения. 

Линии развития пассажирской и транспортной авиации ос- 
танутся традиционными, определяемыми экономическими 
показателями, повышение которых предполагается дости- 
гать как улучшением летно-технических характеристик ле- 
тательных аппаратов, так и оптимизацией их типажа. 


13.63 м 


Возможная схема 


сверхтяжелого вертолета с 
реактивным приводом (в 
варианте крана) 
грузоподъемностью 250 т 


А likely configuration 

of a jet-drive super-heavy 
helicopter (a crane version) 
with a load-carrying capacity 


240 м 
48.0 м 


Исследования концепции пассажирского самолета сверх- 
большой пассажировместимости. В связи с существенным 
увеличением пассажиропотоков возникает дилемма: увели- 
чивать либо число больших аэропортов, либо пассажиров- 
местимость самолетов. 

В ходе исследований, проведенных в ЦАГИ, была проана- 
лизирована возможность создания самолета сверхбольшой 
пассажировместимости по схеме "летающее крыло". 

В настоящее время практически все варианты самолетов 
обычной схемы достаточно хорошо проработаны. Ряд 
пассажирских самолетов сверхбольшой пассажировме- 
стимости уже построены и летают (например, Ан-124, 
Ан-225). 

По схеме "летающее крыло" пока построен и летает толь- 
ко самолет В-2 (США), имеющий чисто военное назначе- 
ние и размерность меньше требуемой. 

В прошлом схему "летающее крыло" использовали в своих 
самолетах советский авиаконструктор Б.И. Черановский 
(самолеты БИЧ-3, БИЧ-11, БИЧ-14) и американский 
авиаконструктор Д. Нортроп (УВ-49). Однако эти самоле- 
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The study of compatibility of an aircraft having such a 
wing span with the existing airports has not yet been 
conducted. 

Second-Generation Supersonic Passenger Airplanes 
(SPA-2). In the 1960s two supersonic passenger 
airplanes, Tu-144 and «Concorde», were created. The 
experience gained from their operation showed their 
positive and negative properties and permitted further 
research in this line. 

The principal criterion for preference of supersonic 
passenger airplanes to subsonic ones may be economic 
efficiency. 


Шаги B будущее 


ты, хотя и были доведены до этапа летных испытаний, в се- 
рийное производство запущены не были 

Основным недостатком этой схемы являлось несоответст 
вие геометрических размеров самолета и используемого 


внутреннего объема. В случае же преодоления этого недо- 
статка схема "летающее крыло" может конкурировать с 
обычной схемой. Поэтому исследования, проведенные в 
ЦАГИ, были направлены именно на изыскание максималь- 
но возможного использования внутреннего объема крыла, 
в том числе и в качестве пассажирского салона. 

В результате предварительных разработок был скомпоно- 
ван самолет, вмещающий около 900 пассажиров. Пасса- 
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There is по doubt that, when comparing supersonic 
aircraft with subsonic ones, one has to apply this 
criterion to fleets of such aircraft rather than to one 
aircraft (much less to one flight of one aircraft). 

In this case, the speed begins to exert a direct influence 
on the reduction of the fleet on the one hand and on the 
cost of the flight (because of higher fuel consumption) 
on the other. Ultimately, the comparison shall be made 
in the cost of the required fleets of supersonic and 
subsonic passenger airplanes with their operation and 
maintenance taken into account. 

Supersonic passenger airplanes become preferable when 
the required fleet of these more expensive aircraft 
(which are also costlier in operation and maintenance) 
becomes less expensive than the required fleet of 
subsonic passenger airplanes due to the fact that it is 
smaller in number. 

Nowadays, besides economic indices ecological safety 
indices are gaining in importance. 

Among the indices in which a supersonic passenger 
airplanes differs from a subsonic ones are the degree of 
its impact on the ozone layer, the level of an acoustic 
impact and the level of noise in the vicinity of an 
airport. 


Вариант самолета 
сверхбольшой 
пассажировместимости, 
выполненный по схеме 
«летающее крыло» 


A version of а super-capacious 
aircraft with the «flying wing» 


configuration 
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жирские салоны расположены на двух палубах в центре са- 
молета и на одной палубе вдоль размаха центроплана. 
Взлетная масса самолета получилась 560 т. На такой само- 
лет предполагается установить четыре двигателя с тягой 
по 40 тс каждый. Размах крыла самолета составит более 
100 м. 

Эта проработка является предварительной и показывает 
лишь принципиальную целесообразность проведения даль- 
нейших работ в этом направлении. 

Такие вопросы, как безопасность в плане устойчивости и 
управляемости самолета, а также эвакуация пассажиров в 
чрезвычайных ситуациях, пока остаются непроработанны- 
ми. Кроме того, размах крыла этого самолета получился 
на 15—20 % больше, чем у самолета Ан-225 с аналогич- 
ной взлетной массой; исследования совместимости самоле- 
та с таким размахом крыла с существующими аэропортами 
пока не проведены. 


Сверхзвуковой пассажирский самолет 2-го поколения 
(СПС-2). В 1960-е годы были созданы два сверхзвуковых 
пассажирских самолета — Ту-144 и "Конкорд", опыт экс- 
плуатации которых показал их позитивные и негативные 
качества и позволил продолжить исследования в этом на- 
правлении. 


Russian Aircraft 


The research conducted at the TsAGI was aimed at 
these three factors inherent in the operation and 
maintenance of supersonic passenger airplanes. 

Thus, the preliminary assessment of the possible impact 
of supersonic passenger airplanes on the ozone layer 
points to the fact that it will be low. 

At the same time the ways to reduction of this impact 
may be directed even now by using two-zone combustion 
chambers and reducing the cruising altitude. Taking into 
consideration the fact that the ozone layer concentrates at 
an altitude of about 25 km, losses in the fuel efficiency 
due to a slight reduction in the flight altitude of 
supersonic passenger airplanes will be insignificant. 

The level of an acoustic impact can be obviously 
reduced only by realizing a subsonic cruising condition 
in a supersonic aircraft for use during flying over 
populated areas. 

The level of noise in the vicinity of an airport can be 
reduced to the required value by throttling back the 
engines during a takeoff. 

This shall be offset by improving the lift/drag ratio 
through the use of wing high-lift devices. At the same 
time, it is necessary to make the most use of noise 
suppression systems. 

On the basis of the formulated Russian concept of the 
SPA-2, the Tupolev Science and Technology Complex 
arrived, in collaboration with the TsAGI, at a preliminary 
design of the Tu-244 supersonic passenger aircraft. 

The Tu-244 aircraft is a two-mode aircraft developing a 
supersonic speed of about Mach 2 and subsonic flight 
speed of about 1,000 km/h. 

The aircraft will be available in two versions. The 
Transatlantic version is rated at a flight range of 7,500 
km and passenger capacity of 450, while the Pacific 
version is rated at a flight range of 9,250 km and a 
passenger capacity of 300, 


Aerospace Systems. Vertical-launched three-stage 
aerospace systems are currently available in the USA 
and Russia. In a number of countries work is underway 
on the versions of promising two-and one-stage 
aerospace systems. 

It is apparent that two-stage complexes have the 
advantage that they can be launched from airfields 
without the construction of special launch complexes. 
Such configuration of an aerospace system ensures a 
wide range of orbit inclination angles and launch 
moments, 

The feasibility of launching is no longer dependent on 
the time of day and weather conditions. Furthermore, a 
two-stage aerospace system reduces significantly the 
specific expenditures of energy on the launching of an 
orbital payload and may in principle relieve the 
injurious effects of the payload on the Earth’s 
environment. 

At present Russia designers are probing into the 
feasibility of two two-stage aerospace systems. One of 
them is the «Burlak» (Barge hauler) aviation-space 
complex including a Tu-160 aircraft and a solid- 
propellant missile created by the «Raduga» Design 
Bureau. 

It is expected that this complex shall permit putting a 
load of 300 to 500 kg into low circular polar orbits and a 
load of 500 to 700 kg into equatorial orbits. 

The mass of the load which can be put into circular 
polar orbits (having an altitude of 1,000 km) or elliptical 
orbits (having a perigee of 200 km and an apogee of 
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Основным критерием, по которому может быть отдано пред- 
почтение сверхзвуковым пассажирским самолетам перед 
дозвуковыми пассажирскими самолетами, является показа- 
тель экономической эффективности. Бесспорно, что при 
сравнении сверхзвуковых самолетов с дозвуковыми этот по- 
казатель должен оцениваться не для одного самолета (и тем 
более не для одного полета одного самолета), а для парков 
этих самолетов. При этом скорость начинает непосредствен- 
но влиять, с одной стороны, на уменьшение парка, а с другой 
— на стоимость рейса (из-за большего расхода топлива). По- 
этому в конечном итоге сравнение должно производиться по 
стоимости потребных парков сверхзвуковых и дозвуковых 
пассажирских самолетов с учетом их эксплуатации. 
Сверхзвуковые пассажирские самолеты становятся предпоч- 
тительными, когда потребный парк этих более дорогостоя- 
щих (в том числе и в эксплуатации) самолетов за счет мень- 
шей численности оказывается меньшим и по стоимости, чем 
потребный парк дозвуковых пассажирских самолетов. 

Кроме экономических показателей в современных услови- 
ях все большее значение приобретают показатели экологи- 
ческой безопасности. Среди показателей, по которым 
сверхзвуковой пассажирский самолет отличается от дозву- 
KOBOTO, отметим степень его воздействия на озоновый 
слой, уровень воздействия звукового удара и уровень шу- 
мового воздействия в районе аэропортов. Исследования, 
проведенные в ЦАГИ, направлены именно на эти три фак- 
тора, присущие эксплуатации сверхзвуковых пассажирских 
самолетов. Так, предварительные оценки возможного вли- 
яния сверхзвуковых пассажирских самолетов на озоновый 
слой говорят о том, что оно ожидается небольшим. 

В то же время можно уже сейчас наметить пути уменьше- 
ния этого влияния, используя двухзонные камеры сгорания 
и снижая крейсерскую высоту полета. Учитывая, что 030- 
новый слой концентрируется на высоте около 25 км, поте- 
ри топливной эффективности от некоторого снижения вы- 
соты полета сверхзвуковых пассажирских самолетов будут 
незначительными. 

Снижение уровня звукового удара, очевидно, возможно 
только путем реализации сверхзвуковым самолетом дозву- 
кового крейсерского режима, используемого при полете 
над населенными районами. 

Уменьшение шумового воздействия в районе аэропортов 
до требуемого уровня возможно дросселированием двига- 
телей на взлете. Это должно компенсироваться повышени- 
ем аэродинамического качества за счет применения разви- 
той механизации крыла. Одновременно необходимо макси- 
мально использовать системы шумоглушения. 

На основе сформированной российской концепции СПС-2 
АНТК им. А.Н. Туполева совместно с ЦАГИ определен 
предварительный облик сверхзвукового пассажирского са- 
молета Ту-244. 

Ту-244 — двухрежимный самолет со сверхзвуковой скоро- 
стью полета, соответствующей числу М = 2, и дозвуковой 
скоростью около 1000 км/ч. 

Предполагаются два варианта самолета. Трансатлантичес- 
кий вариант рассчитан на дальность полета 7500 км и 450 
пассажиров, à тихоокеанский — на дальность полета 9250 
км и 300 пассажиров. 


Воздушно-космические системы. В настоящее время в 
США и России построены трехступенчатые воздушно-кос- 
мические системы с вертикальным стартом. В ряде стран 
ведутся проработки вариантов перспективных двухступен- 
чатых и одноступенчатых воздушно-космических систем. 

Очевидно, что двухступенчатые комплексы обладают та- 
ким позитивным фактором, как возможность старта с аэ- 
родромов без создания специальных стартовых комплек- 


| 


Making Steps Towards the Future 


8,500 km) ranges from 50 to 150 kg and that of the load 
which can be put into equatorial orbits ranges from 120 
to 220 kg. The maximum overall dimensions of the load 
аге 1.9х 1.2x 1.2 т. 

Another aerospace system which is being currently 
developed is a multi-purpose aviation-space system 
(MASS). 

Work on this aircraft-launched space system is carried 
out by the «Molniya» Research and Production 
Association in cooperation with the Antonov EDB. 

The multi-purpose aviation-space system consists of two 
stages. 


Шаги в будущее 


сов. Такое построение системы обеспечивает большой ди- 
апазон углов наклона плоскости орбиты и моментов запус- 
ка. Исчезает зависимость возможности осуществления за- 
пуска от времени суток и погодных условий. Кроме того, 
двухступенчатая аэрокосмическая система существенно 
снижает удельные энергетические затраты по запуску по- 
лезного груза на орбиту и в принципе может уменьшить 
его вредное воздействие на экологию Земли. 

В настоящее время в России прорабатываются две двух- 
ступенчатые аэрокосмические системы. Одна из них — 
авиакосмический комплекс "Бурлак", включающий са- 
молет Ту-160 и твердотопливную ракету, создаваемую в 


The first stage comprises the An-225 aircraft and the 
second stage the «Buran» orbital craft and an 
expendable external fuel tank. 

Based on the experience in pilotless flying of the 
«Buran» aerospace system, the orbital aircraft can be 
constructed in both manned and unmanned versions. 
The expected takeoff mass of the system is 620 t, the 
mass of the orbital aircraft is 27 t, the payload of the 
manned version of the orbital aircraft is 6 to 9 t and 
the payload of the unmanned version is 9.5 to 10 t. 
The MASS project may be carried out before the year 
2000. 

Besides the two-stage aerospace systems, а one-stage 
aviation-space aircraft is being developed in Russia for 
the distant future. 

The western counterparts of these developments are the 
X-30 NASP system (USA) and «Hotol» system (Great 
Britain). In Russia the research conducted in this line is 


Сверхзвуковой 


пассажирский самолет Ту-244 


(рисунок) 


The Tu-244 supersonic 
passenger airliner 
(an artistic impression) 
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МКБ "Радуга". Ожидается, что с его помощью можно 
будет вывести на низкие круговые полярные орбиты 
300—500 кг груза, на экваториальные — 500—700 кг. 
Масса груза, выводимого на круговые полярные орбиты 
высотой 1000 км или эллиптические (перигей 200 км, 
апогей 8500 км), — 50—150 кг, экваториальные — 
120—220 кг. Максимальные габаритные размеры груза 
— 1,9x1,2x1,2 м. 

Другой разрабатываемой в настоящее время аэрокос- 
мической системой является многоцелевая авиацион- 
но-космическая система (МАКС). Работы над этой 
системой выведения в космос с самолетным стартом 
ведутся НПО "Молния" совместно с ОКБ О.К. Анто- 
нова. 

МАКС состоит из двух ступеней. В качестве первой ступе- 
ни используется самолет Ан-225, а в качестве второй — 
многоразовый орбитальный самолет типа "Буран" и одно- 
разовый внешний топливный бак. 


Making Steps Towards the Future 


aimed at designing a Tu-2000 experimental nonex- 
pendable aviation-space aircraft. 

The Tu-2000 aircraft is a tailless aircraft having a delta 
wing whose leading edge is extended. It should be 
powered by ramjet engines operating on liquid 
hydrogen. 

This aircraft will have a wing span of 14 m, a length of 
55 to 60 m and a maximum takeoff mass of 70 to 90 t. 
The Tu-2000 can be used as a basic aircraft for the 
creation of a hypersonic passenger aircraft. 


«Mriya» - «Orlenok» Search and Rescue Complex. 
The Nizhni Novgorod Central Hydrofoil Vessel Design 
Bureau is engaged in the development of ground-effect 
machines of various sizes since the late 1960s. 

Among the machines created by the bureau is the 
«Orlenok» ground-effect machine. 

Like any ground-effect machine, it has a relatively short 
flight range. The pilot's field of view is limited because 
of a low flight altitude. 

In 1992 the proposal was made to develop the «Mriya» - 
«Orlenok» aviation-naval search and rescue complex 
from the two craft, the An-225 «Mriya» plane and 
«Orlenok» ground-effect machine. 

The complex shall make use of the good flight 
performance characteristics of the «Mriya» aircraft 
which permit searching for objects in distress and the 
good sea-going qualities of the «Orlenok» ground-effect 
machine which permit approaching the objects to be 
rescued on rough seas. 

Thus, the pattern of functioning of this hybrid complex 
has the advantages of good information support and 
prompt delivery of a rescue facility to a distress area on 
the one hand and good sea-going qualities of this facility 
on the other hand. 

The ground-effect machine starts the engines and 
separates from the carrier aircraft as soon as the object 
in distress is detected. The high-lift wing enables the 
ground-effect machine to make a gliding descent and a 
water landing. Then the machine approaches the object 
and performs rescue work. 

If the object to be rescued is located outside the 
information field or beyond the reach of the carrier 
aircraft, the ground-effect machine may separate 
from it at the maximum possible distance from the 
home airfield and then move toward the object 
either on external designation data or independently 
(if the coordinates of this object are reasonably 
stationary). 

The carrier aircraft forming a part of this complex shall 
be provided with special search and communication 
equipment and attachment fittings adapted for use with 
the «Orlenok» ground-effect machine. 

The computations based on the intensity of navigation in 
the water area of the world ocean show that five or six 
«Mriya» - «Orlenok» complexes united into a single 
system can cover virtually all shipping, fishing and 
offshore oil field areas. 


them are already in service. 
The problem is only one of additional equipment of æ- 
them with appropriate subsystems. 


s Экспериментальный 
The development and commissioning of these воздушно-космический 


complexes may take about five years and will cost much самолет Ty-2000 (рисунок) 
lower than the design and construction of another the Tu-2000 experimental 


aviation-naval rescue complex, for major components of aerospace craft 
(an artisic impression) 
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При этом с учетом опыта беспилотного полета "Бурана" 
орбитальный самолет может быть выполнен как в пилоти- 
руемом, так и в беспилотном вариантах. 

Ожидаемая взлетная масса системы — 620 т, масса орбитального 
самолета — 27 т, полезный груз орбитального самолета в пилоти- 
руемом варианте — 6—9 r, в беспилотном — 9,5—10 r. 

Проект МАКС может быть реализован до 2000 г. 

Кроме двухступенчатых аэрокосмических аппаратов на отда- 
ленную перспективу в России ведутся проработки одноступен- 
чатого воздушно-космического самолета. На Западе аналога- 
ми таких проработок являются системы Х-30 NASP (США) и 
"Хотол" (Великобритания). В нашей стране в этом направле- 
нии ведутся исследования по проекту экспериментального 
многоразового воздушно-космического самолета Ту-2000. 
Ту-2000 представляет собой летательный аппарат, выпол- 
ненный по схеме "бесхвостка" с треугольным крылом, име- 
ющим наплыв по передней кромке. Он должен быть снаб- 
жен прямоточными воздушно-реактивными двигателями, 
работающими на жидком водороде. Размах крыла этого са- 
молета составит 14 м, длина самолета — 55—60 м, а мак- 
симальная взлетная масса — 70—90 т. 

На базе Ту-2000 возможно создание пассажирского гипер- 
звукового самолета. 


Поисково-спасательный комплекс "Мрия" — "Орле- 
нок". Нижегородское центральное конструкторское бюро 
по судам на подводных крыльях с конца 1960-х годов ведет 
разработку экранопланов разной размерности. В числе со- 
зданных — экраноплан "Орленок". 

Как у всех экранопланов, у него относительно небольшая 
дальность полета. Поле зрения пилота ограничено вследст- 
вие малой высоты полета. 

В 1992 г. на базе двух аппаратов — Ан-225 "Мрия" и "Ор- 
ленок" — было предложено создать авиационно-морской 
поисково-спасательный комплекс "Мрия" — "Орленок", 
При этом должны были использоваться высокие летно- 
технические характеристики "Мрии", обеспечивающие по- 
иск терпящих бедствие объектов, и хорошие мореходные 
качества "Орленка", позволяющие приближаться к спасае- 
мым объектам при большом волнении моря. 

Таким образом, схема функционирования такого гибридно- 
го комплекса имеет преимущества хорошего информаци- 
онного обеспечения и быстрой доставки спасающего сред- 
ства в район аварии, с одной стороны, и мореходных ка- 
честв этого средства, с другой. 

Экраноплан запускает двигатели и отдаляется от самолета- 
носителя сразу после обнаружения терпящего бедствие 
объекта. Развитое крыло позволяет экраноплану осущест- 
вить планирующий спуск и выполнить посадку на воду. По- 
сле этого он подходит к объекту и осуществляет спаса- 
тельные работы. 

Если объект спасения находится вне пределов информаци- 
онного поля или досягаемости самолета-носителя, экрано- 
план может отделиться от него на максимально возмож- 
ном расстоянии от аэродрома базирования и далее следо- 
вать к объекту по данным внешнего целеуказания или са- 
мостоятельно (если координаты этого объекта в достаточ- 
ной мере стационарны). 

Самолет-носитель, входящий в состав такого комплекса, 
должен иметь специальное поисковое и связное оборудова- 
ние и узлы крепления, приспособленные для экраноплана 
"Орленок". 

Как следует из расчетов, учитывающих интенсивность су- 
доходства в акватории Мирового океана, пять-шесть комп- 
лексов "Мрия" — "Орленок", объединенных в единую сис- 
тему, смогут перекрыть практически все зоны судоходства, 
рыболовства и морского нефтяного промысла. 


Russian Aircraft 


The «Mriya» - «Orlenok» complex will have an expected 
takeoff mass of 610 t, a flight speed is 650 to 670 km/h 
and a maximum release range of 2,400 km. 

The ground-effect machine has a wing span of 30.6 
m and a wing area of 304.6 m°. The release mass of 
the ground-effect machine is 140 t, the flight range at 
an altitude of 2 m is 2,400 km and the flight speed is 
400 km/h. The ground-effect machine can carry 70 
passengers. 

Use of Cryogenic Fuel in Passenger Aircraft. The idea 
of a cryogenic aircraft is not new. At one time the idea 
of using the hydrogen evolved during operation of the 
nuclear power plants of aircraft carriers as fuel for ship- 
based aircraft was suggested. However, difficulties 
emerged due to the fact that the volume required for 
accommodating cryogenic fuel is too large for combat 
aircraft. 

It turned out that, for passenger and transport airplanes, 
this problem can be solved. 

In 1988 the Tu-155 aircraft (Tu-154 aircraft powered by 
one NK-88 liquid-hydrogen engine) took its maiden 
flight. During the creation of this aircraft besides larger 
fuel volume requirements (approximately four times the 
volume of kerosene), problems arose due to the 
necessity of operating the fuel system and other systems 
under conditions of liquid-hydrogen superfluity and 
cryogenic temperatures. 

The first problem necessitated equipment of the aircraft 
with more capacious fuel tanks, which does not present 
serious problems for subsonic flight speeds. 

Another problem lies in the necessity of adequate 
sealing of the tanks and lines and equipment of the 
aircraft with highly efficient insulation and line 
couplings that prevent thermal structural stresses. 
Another difficulty may result during operation of such 
aircraft from the fact that present-day airports are not 
equipped for cryogenic-fuel filling and storage facilities. 
However, research revealed that these difficulties can be 
overcome in principle. 

Furthermore, it turned out that a material effect can be 
gained by using liquefied natural gas instead of liquid 
hydrogen. Although this gas has a lower calorific power 
than hydrogen, its economical efficiency is twice that of 
kerosene. 

The results of experiments performed on the Tu-155 
aircraft were used in the development of the Tu-156 
aircraft powered by three NK-89 engines operating on 
both liquefied gas and kerosene. 

Fuel tanks of appropriate capacity for liquefied gas are 
located under the wing and tanks for kerosene are 
located in the torsion boxes. 

With a takeoff mass of about 100 t and a payload mass 
of about 15 t, the expected flight range will be more 
than 2,000 km. 
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Разработка и ввод в эксплуатацию такого комплекса могут 
занять около пяти лет и обойдутся значительно дешевле, чем 
проектирование и постройка другого авиационно-морского 
спасательного комплекса, так как составные части этого уже 
эксплуатируются. Проблема состоит лишь в их дооборудова- 
нии соответствующими подсистемами.Ожидаемая взлетная 
масса комлекса "Мрия" — "Орленок" составит 610 т, ско- 
рость полета — 650—670 км/ч, рубеж сброса — 2400 км. 

Размах и площадь крыла экраноплана — 30,6 м и 304, 6 м? 
соответственно. Стартовая масса экраноплана (при сбросе) 
— 140 т, дальность полета на высоте 2 м — 2400 км, ско- 
рость полета — 400 км/ч. Пассажировместимость — 70 чел. 


Исследования по использованию криогенного топлива 
на пассажирском самолете. Идея "криогенного самолета" 
не нова. Ранее выдвигались идеи использования в качестве 
топлива корабельных самолетов водорода, выделяющегося 
при работе ядерных силовых установок авианосцев. Одна- 
ко трудности возникли из-за чрезмерно большого для бое- 
вых самолетов объема, потребного для размещения крио- 
генного топлива. 

Как оказалось, для пассажирских и транспортных самоле- 
тов эта проблема может быть разрешена. В 1988 г. совер- 
шил первый полет самолет Ту-155 (Ту-154 с одним двига- 
телем HK-88, работающим на жидком водороде). При соз- 
дании такого самолета помимо требований к большему 
объему топлива (примерно в четыре раза, чем объем керо- 
сина) возникли проблемы, связанные с необходимостью 
работы топливной и других систем в условиях сверхтекуче- 
сти жидкого водорода и сверхнизких температур. 

Первая проблема требовала оборудования самолета более 
емкими топливными баками, что для дозвуковых скоростей 
полета принципиальных трудностей не представляет. Дру- 
гая проблема состоит в необходимости соответствующей 
герметизации топливных баков и магистралей, а также 
оборудования самолета высокоэффективной изоляцией и 
соединениями в магистралях, исключающими температур- 
ные напряжения в конструкции. 

Еще одна трудность может возникнуть в процессе эксплуа- 
тации таких самолетов ввиду того, что современные аэро- 
порты пока не приспособлены для заправки криогенным 
топливом и его хранения. 

Однако, как показали исследования, эти трудности принци- 
пиально преодолимы. Кроме того, оказалось, что сущест- 
венный эффект дает замена жидкого водорода на сжижен- 
ный природный газ. Несмотря на его меныпую, чем у во- 
дорода, теплотворную способность, он экономически вдвое 
выгоднее керосина. 

По результатам экспериментов, проведенных на самолете 
Ту-155, сделаны проработки самолета Ту-156 с тремя дви- 
гателями НК-89, работающими и на сжиженном газе, и на 
керосине. Топливные баки необходимой вместимости для 
сжиженного газа расположены под крылом, баки для керо- 
сина размещены в кессонах. 

При взлетной массе около 100 т и массе коммерческой на- 
грузки около 15 т ожидаемая дальность полета составит 
более 2000 км. 


Справочные данные 
по современной авиационной технике России 


Reference data 
on Russia's modern aircraft 


Russian Aircraft 


MiG-25RB 


Reconnaissance bomber. Used for high-altitude visual and 
radar reconnaissance missions and for bombing attacks of 
stationary targets. Developed from basic MiG-25 by «MiG» 
Aviation Research and Production Complex. 


Wing span, m 13.42 
Overall length, m 21.55 
Height at rest, m 5.15 
Normal takeoff mass, kg 37,000 
Maximum takeoff mass, kg 41,200 
Powerplant two R-158-300 
engines 
(2х 11,250 kgf) 
Maximum speed, km/h 3,000 
Service ceiling, m 23,000 
Flight range (at supersonic speed 
without drop fuel tanks), km 1,635 
MiG-29 
Singh front-line fighter. Developed by «MiG» Aviation 
Research and Production Complex. 
Wing span, m 11.36 
Overall length, m 17.32 
Height at rest, m 4.73 
Normal takeoff mass, kg 15,000 
Maximum takeoff mass, kg 18,000 
Powerplant two RD-33 engines 
(2 x 8,300 kgf) 
Maximum speed, km/h : 
at high altitude 2,450 
near ground 1,300 
Service ceiling, m 17,000 
Flight range, (with one drop fuel tank), 
km 2,100 
Armament 30-mm gun, 
air-to-air 
guided 
missiles 


MiG-29K 


Ship-based fighter bomber. Developed by «MiG» Aviation 
Research and Production Complex. 


Wing span (folded/unfolded), m 7.8/12.0 
Overall length, m 17.27 
Height at rest, m 4.73 
Maximum takeoff mass, kg 17,700 
Powerplant two RD-33K 
engines 
(2 x 9,400 kgf) 
Maximum speed, km/h : 
at high altitude 2,300 
near ground 1,300 
Service ceiling, m 18,000 
Flight range (with drop fuel tank), 
km 2,600 
Armament 30-тт gun, 
air-to-air 
and air-to-ship. 
guided 
missiles 
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МиГ-25РБ 


Разведчик-бомбардировщик. Предназначен для ведения видо- 
вой и радиолокационной разведки с больших высот и нанесения 
бомбовых ударов по стационарным целям. Создан в АНПК "МиГ". 


на базе самолета МиГ-25. 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 

Практический потолок, м 

Дальность полета (со сверхзвуковой скоростью 
без подвесных топливных баков), км 


МигГ-29 


Одноместный фронтовой истребитель. 
Создан в АНПК "МиГ", 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч: 
на высоте 
у земли 
Практический потолок, м 
Дальность полета (с одним подвесным 
топливным баком), км 


Вооружение 


Миг-29 К 


Корабельный бардировщик. 
‘Создан в АНПК "МиГ". 


Размах крыла (сложенного/развернутого), м 


Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч: 
на высоте 
y земли 
Практический потолок, м 
Дальность полета (с подвесным 
топливным баком), км 


Вооружение 


13,42 
21,55 
5,15 
37 000 
41 200 


два P-15b-300 
(2х11250 кгс) 
3000 

23 000 


1635 


11,36 
17,32 
4,73 
15 000 
18 000 


nga РД:33 
(2х8300 кгс) 


2450 
1300 
17 000 


2100 

пушка калибра 
30 мм, управляе- 
мые ракеты 
класса "воздух— 
воздух" 


| | Reference Data 


| 


| Light-weight singl 


MiG-29M 


at multi-mission combat aircraft. 
Developed by «MiG» Aviation Research and Production 


| | Complex. 
| Wing span, m 11.56 
Overall length, m 17.37 
|. Height at rest, m 4.73 
| Normal takeoff mass, kg 15,000 
_ Powerplant two engines 
B (2 x 8,800 kgf) 
. Maximum speed, km/h : 
| at high altitude 2,840 
| near ground 1,500 
d Service ceiling, m 17,000 
. Flight range, кт: 
i without drop fuel tanks 2,000 
with drop fuel tanks 3,200 
Armament 30-mm gun, 
air-to-air guided 
missiles, 
air-to-surface 
guided and 
f unguided 
weapons 
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l MiG-31 


| Two-seat long-range fighter-interceptor. Developed Бу «МЮ» 
| Aviation Research and Production Complex. 


МигГ-29М 


Легкий боевой одноместный многоцелевой самолет. 
Создан в АНПК "МиГ". 


Размах крыла, м 11,56 
Длина самолета, м 17,37 
Высота самолета, м 4,73 
Нормальная взлетная масса, кг 15 000 
Двигательная установка (число, 
тяга двигателей) 2x8800 кгс 
Максимальная скорость, км/ч: 

на высоте 2340 

у земли 1500 
Практический потолок, м 17 000 
Дальность полета, км: 

бөз подвесных топливных баков 2000 

с подвесными топливными баками 3200 
Вооружение пушка калибра 


30 мм, ракеты 
класса "воздух— 
воздух", управ- 
ляемые и неуп- 
равляемые 
ракеты класса 
"воздух— 
поверхность" 


Миг-31 


Двухместный дальний истребитель-перехватчик. 
Создан в АНПК "МиГ", 


_ Wing span, m. 13.46 
_ Overall length, m. 22.69 
. Height at rest, m 5.15 
Normal takeoff mass, kg 41,000 
. Maximum takeoff mass, kg 46,200 
|... Powerplant two D-30F6 
engines 
(2 x 9,300 kgf) 
Maximum speed, km/h : 
at high altitude. 3,000 
near ground 1,500 
Service ceiling, m 20,600 
7 Flight range, km 3,000 
| Armament 23-mm gun, 
air-to-air 
guided 
missiles 
MiG-110 
Multi-mission transport aircraft. Developed by «MiG» Aviation 
ch and Production Complex. 
'akeoff mass, kg 15,300 
imum payload, kg 5,000 
‘Powerplant two TV7-117SV 
engines 
(2 x 2,500 hp) 
Cruising speed, 500 
Cruising altitude, m. 9,000-11,000 
Flight range with maximum. 
_ payload and 30-min fuel 
reserve, km 1,550 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч: 
на высоте 
у земли 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 


Вооружение 

Миг-110 
Многоцелевой транспортный самолет. 
Создан в АНПК "МиГ". 
Взлетная масса, кг 


Максимальная коммерческая нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, тип двигателей) 


Крейсерская скорость полета, км/ч 
Крейсерская высота полета, м 


Дальность полета с максимальной 
коммерческой нагрузкой и резервом 
топлива на 30 мин, км 


367 


13,46 
22,69 
5,15 
41 000 
46 200 


два [1-3006 
(2x9300 кгс) 


3000 

1500 

20 600 

3000 

пушка калибра 
23 мм, 
управляемые 
ракеты 

класса "Boanyx— 
воздух" 


15 300 
5000 
два TB7-117CB 


Russian Aircraft 
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Su-24 


Two-seat supersonic front-line bomber with variable-geometry 
wing. Developed by «Sukhoi EDB» Joint Stock Public 
Company. 


Wing span (maximum sweep/ 


minimum sweep), m 10.366/17.64 
Overall length, m 25,598 
Height at rest, m 6.08 
Normal takeoff mass, kg 36,000 
Maximum takeoff mass, kg 39,700 
Powerplant two AL-21F3A 
engines 
(2 x 7,800 kgf) 
Maximum speed, km/h 2,300 
Service ceiling, m 18,500 
Flight range, km over 3,500 
Armament Six-barrel 23-mm 
swivel 
gun, 


guided missiles 


Su-24MR 


Special-mission reconnaissance plane to provide intelligence 
for high command of land forces and front-line aviation. 
Developed from basic Su-24 by «Sukhoi EDB» Joint Stock 
Public Company. 


Normal takeoff mass, kg 33,325 
Maximum takeoff mass, kg 39,700 
Equipment (special) radio engineering 
complex 
Armament two air-to-air 
guided 
missiles 
Su-25TK 


Attack aircraft. Developed by «Sukhoi EDB» Joint Stock Public 
Company. 


Wing span, m 14.36 

Overall length, т 15.36 

Height at rest, m 4.8 

Maximum takeoff mass, kg 19,500 

Powerplant two R-95Sh 
engines 
(2 x 4,100 kgf) 

Maximum speed, km/h 

Service ceiling, m 10,000 

Flight range, km 2,500 

Armament two-barrel 30-mm gun, 
air-to-surface and 
air-to-air 
guided missiles, 
unguided 
rockets, bombs 


Cy-24 


Двухместный сверхзвуковой фронтовой бомбардировщик с кры- 
лом изменяемой геометрии. 
Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 


Размах крыла (максимальная стрело- 
видность/минимальная стреловид- 


ность), M 10,366/17,64 
Длина самолета, м 25,598 
Высота самолета, м 6,08 
Нормальная взлетная масса, кг 36 000 
Максимальная взлетная масса, кг 39 700 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) два АЛ-21ФЗА 
(2x7800 кгс) 
Максимальная скорость, км/ч 2300 
Практический потолок, м 18 500 
Дальность полета, км более 3500 
Вооружение шестиствольная 
вращающаяся 
пушка калибра 
23 мм, 
управляемые 
ракеты 
Су-24МР 


Специализированный разведчик для обеспечения разведыва- 
тельной информацией командования сухопутных войск и фрон- 
товой авиации. Создан в АООТ "ОКБ Сухого" на базе самолета 


Су-24. 


Нормальная взлетная масса, кг 33 325 

Максимальная взлетная масса, кг 39 700 

Оборудование (специальное) радиотех- 
нический 
комплекс 

Вооружение две управляемые 
ракеты класса 
"воздух— воздух” 

Cy-25TK 

Штурмовик. Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 

Размах крыла, м 14,36 

Длина самолета, м 15,36 

Высота самолета, м 48 

Максимальная взлетная масса, кг 19 500 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) два Р-95Ш 
(2x4100 кгс) 

Максимальная скорость, км/ч 9: 

Практический потолок, м. 10000 

Дальность полета, км 2500 

Вооружение двухствольная 
пушка калибра 
30 мм, 
управляемые 
ракеты класса 
"воздух— 
поверхность" и 
"воздух— 
воздух", 
неуправляемые 


ll 
| 
i 
| 
| 
| 
| 


Reference Data 
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Su-27 


Single-seat fighter. Developed by «Sukhoi EDB» Joint Stock 


Public Company. 


Wing span, m 

Overall length, m 

Height at rest, m 

Normal takeoff mass, kg 
Maximum takeoff mass, kg 
Powerplant 


Maximum speed, km/h : 
at high altitude 
near ground 

Service celling, m 

Flight range, km 

Armament 


Su-27K 


Ship-based fighter. Designed to protect Navy against enemy 
air attacks. Developed by «Sukhoi EDB» Joint Stock Public 


Company. 


Wing span (folded/unfolded), m 
Overall length, m 

Height at rest, m 

Maximum takeoff mass, kg 
Powerplant 


Maximum high-altitude speed, km/h 
Service ceiling, m 

Flight range, km 

Armament 


Su-35 


Multi-mission front-line fighter. Developed by «Sukhoi EDB» 


Joint Stock Public Company. 


Wing span, m 
Overall length, m 
Height at rest, m 
Powerplant 


Maximum speed, km/h : 
at high altitude 
near ground 

Service ceiling, m 

Flight range, km 

Armament 


147 

21.94 

5,932 

25,000 
30,000 

two AL-31F 
engines 

(2 x 7,600 kgf) 


30-mm gun, 
air-to-air 
guided missiles 


engines 

(2 x 7,600 kgf) 
2,300 

17,000 

3,000 

gun, air-to-air 
missiles 


147 

22.1 

6.32 

two AL-35F 
engines 


2,500 

1,400 

18,000 

4,000 

30-mm gun, 
air-to-air 

and air-to-surface 
guided and 
unguided 
missiles 


Cy-27 


Одноместный истребитель. Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч: 
на высоте 
у земли 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 


Вооружение 


Cy-27K 


14,7 
21,94 
5,932 
25 000 
30000 


два АЛ-З1Ф 
(2x7600 кгс) 


2500 

1400 

18 500 

3900 

пушка калибра 
30 мм, 
управляемые 
ракеты класса 
"воздух—воздух" 


Корабельный истребитель. Предназначен для обороны кораблей 
ВМФ от средств воздушного нападения противника. Создан в 


АООТ "ОКБ Сухого". 


Размах крыла (сложенного/развернутого), м 
Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Максимальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (число, 

Тип двигателей) 


Максимальная скорость на высоте, км/ч 
Практический потолок, м 

Дальность полета, км 

Вооружение 


Су-35 


Многоцелевой фронтовой истребитель. 
Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 


Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 
Максимальная скорость, км/ч: 
на высоте 
у земли 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 
Вооружение 


7,4/14,7 
21,935 
5,935 
32 000 


два АЛ-31Ф 
(2х7600 кгс) 
2300 

17 000 

3000 

пушка, ракеты 
класса "воздух— 
воздух" 


147 
22,1 
6,32 


два АЛ-35Ф 


2500 
1400 
18 000 


4000 

пушка калибра 
30 мм, 
управляемые и 
неуправляемые 
ракеты класса 
"воздух—воздух” 
и "воздух— 
поверхность" 


Russian Aircraft 


Su-30 


Two-seat multi-mission combat aircraft, modified version of 
Su-27UB. Developed by «Sukhoi EDB» Joint Stock Public 
Company. 


Wing span, m 147 

Overall length, m 21.935 

Height at rest, m 6.357 

Normal takeoff mass, kg 24,000 

Maximum takeoff mass, kg 33,000 

Maximum speed, km/h 2,124 

Flight range, km 3,000 

Armament 30-mm gun, 
air-to-air 
and air-to-surface 
guided 
and unguided 
missiles 

Su-29 


Two-seat sporting aircraft. Developed by «Sukhoi EDB» Joint 
Stock Public Company. 


Wing span, m 82 

Overall length, m 7.285 

Normal takeoff mass, kg 862 

Maximum takeoff mass, kg. 1,200 
Powerplant М-14Р 

‘engine (360 hp) 

Maximum speed, km/h 325 

Flight range, km 1,200 

Su-26 


Aerobatic aircraft. Developed by «Sukhoi EDB» Joint Stock 
Public Company. Its derivatives are Su-26MX with wing fuel 
tanks and Su-26M2 with flightpath tracing system. 


Wing span, m 7.8 
Overall length, т 6.83 
Height at rest, m. 2.82 
Normal takeoff mass, kg 835 
Powerplant M-14P. 
engine (360 hp) 
Maximum speed, km/h 310 
Flight range, km 800 
Flight range, Su-26MX 
and Su-26M2 1,200 


370 


Авиастроение России 


Су-30 


Двухместный боевой многоцелевой самолет, модификация само- 


лета Су-27УБ. 
Создан в АООТ "ОКБ Сухого", 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная скорость, км/ч 
Дальность полета, км 
Вооружение 


Су-29 


Двухместный спортивный самолет. 
Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (тип двигателя) 
Максимальная скорость, км/ч 
Дальность полета, км 


Су-26 


147 

21,935 

6,357 

24 000 

33 000 

2124 

3000 

пушка калибра 
30 мм, 
управляемые и 
неуправляемые 
ракеты класса. 
"воздух— воздух” 
и "воздух— 
поверхность" 


1200 
М-14П (360 л.с.) 
325 


1200 


Спортивно-пилотажный самолет. Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 
На базе Су-26 построены модификации Су-26МХ с крыльевыми - 
топливными баками и Cy-26M2 с системой трассирования Tpaek- 


тории полета 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (тип двигателя) 


Дальность полета Су-26МХ и 
Су-26М2, км 


7,8 

6,83 

2,82 

835 
М-14П 
(360 л.с.) 
310 

800 


1200 


Справочные данные 


Cy-26M 
wil e = 
аа , k " портивный самолет. 
- Developed y «Sukhoi EDB» Joint Stock Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 
+ 26 Размах крыла, м 7,8 
6.827 Длина самолета, м 6,827 
2.82 Высота самолета, м 2,82 
835 Максимальная взлетная масса, кг 835 
М-14Р Двигательная установка (тип двигателя) M-141 
(360 л.с.) 
ond е (560 hp) Максимальная скорость, км/ч 310 
800 Дальность полета, км 800 
Cy-31 
T е Одноместный спортивный самолет. 
raft. Developed Бу «Sukhoi EDB» Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 
78 Размах крыла, м 78 
69 Длина самолета, м 69 
780 Нормальная взлетная масса, кг 780 
М-14РЕ Двигательная установка (тип двигателя) М-14ПФ 
engine (400 hp) Mai (00.02) 
330 ксимальная скорость, км/ч 330 
Су-32 
Двухместный учебно-тренировочный самолет. 
Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 
Размах крыла, м 8,5 8,5 
Длина самолета, м 7,85 7,85 
Нормальная взлетная масса, кг 850 850 
Максимальная взлетная масса, кг 1300 1300 
Двигательная установка (тип двигателя) М-14П Cont. 
(360 n.c.) GTSIO-520 
р (435 л.с.) 
'Максимальная скорость, км/ч 370 435 
Дальность полета, км 1500 1500 
4 E ч 
P б 
E 
YA ET 
x: и irs AR 
ere UNTRA | C-80 
rra rie E ^ 
Multi-mission a t. Dev d f многоцелевой самолет общего назначения. 
" c pany. —— Y _ Создан в АООТ "ОКБ Сухого". 
Ач & Размах крыла, м 23,16 
М _ Длина самолета, м 19,68 
1 Высота самолета, M 5,58 
: Коммерческая нагрузка, кг 2500 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) два ТВД-500 
(2x1500 л.с.) 
Максимальная скорость, км/ч 500 
Дальность полета, км 4500 
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Russian Aircraft 


Yak-42 


Short-haul passenger airliner, Developed by «Yakovlev EDB» 
Joint Stock Public Company. 


Wing span, m 34.88 
Overall length, m 36.38 
Height at rest, m 9.83 
Maximum takeoff mass, kg 56,500 
Powerplant three 0-36 
engines 
(3 x 6,500 kgf) 
Cruising speed, km/h 740 
Service ceiling, m 9,100 
Flight range, km 3,900 
Passenger capacity 104-120 
Yak-141 


Multi-mission vertical takeoff and landing aircraft. Developed 
by «Yakovlev EDB» Joint Stock Public Company. 


Wing span (folded/unfolded), m 5.9/10.1 
Overall length, m 18.3 
Height at rest, m 5.0 
Maximum takeoff mass, kg 19,500 
Powerplant : 
lift engines two RD-41 
(2 x 4,000 ко) 
lift cruise engine R-79 
(15,600 kgf) 
Maximum high-altitude speed, km/h 1,850 
Service ceiling, т 15,000 
Flight range, km : 
with vertical takeoff 1,400 
with short takeoff run 2,200 
Armament 30-mm дип, 
air-to-air 
and air-to-surface 
guided 
and unguided 
missiles 
Yak-55M 


Single-seat sporting aircraft. Developed by «Yakovlev EDB» 
Joint Stock Public Company. 


Wing span, m. 8.1 

Overall length, m 7.0 

Height at rest, т 28 

Takeoff mass, kg B55 

Powerplant M-14P. 
engine 

s (360 hp) 
Maximum speed, km/h 450 


Авиастроение России 


Як-42 


Ближний магистральный пассажирский самолет. 
Создан в АООТ "ОКБ им. А.С. Яковлева". 


Размах крыла, м 34,88 
Длина самолета, м 36,38 
Высота самолета, м 9,83 
Максимальная взлетная масса, кг 56 500 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) три Д-36 
(8x6500 кгс) 
Крейсерская скорость, км/ч 740 
Практический потолок, м 9100 
Дальность полета, км 3900 
Число пассажиров 104—120 
Як-141 


Многоцелевой самолет вертикального взлета и посадки. 
Создан в АООТ "ОКБ им. А.С. Яковлева". 


Размах крыла (сложенного/развернутого), м 5,9/10,1 
Длина самолета, м 18,3 
Высота самолета, м 5,0 
Максимальная взлетная масса, кг 19 500 
Двигательная установка (число, тип двигателей): 
подъемные двигатели два РД-41 
(2х4000 кгс) 
подъемно-маршевый двигате Р-79 (15 600 кгс) 
Максимальная скорость на высоте, км/ч 1850 
Практический потолок, м 15 000 
Дальность полета, км: 
при вертикальном взлете 1400 
при коротком взлете 2200 
Вооружение пушка калибра 
30 мм, 
управляемые и 
неуправляемые 
ракеты класса 
"воздух— воздух" 
x и "воздух— 
поверхность” 
Як-55М 


Одноместный спортивный самолет. 
Создан в АООТ "ОКБ им. А.С. Яковлева". 


Размах крыла, м 8,1 
Длина самолета, м 7,0 
Высота самолета, м 2,8 
Взлетная масса, кг 855 
Двигательная установка (тип двигателя) м-14П 
(360 л.с.) 
Максимальная скорость, км/ч 450 
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Reference Data 


Yak-56 


Two-seat aerobatic aircraft. Developed by «Yakovlev EDB» 
Joint Stock Public Company. 


Wing span, m 8.3 
Overall length, m 6.32 
Height at rest, m 1.92 
Takeoff mass, kg B30 
Powerplant M-16 
engine (300 hp) 
Maximum speed, km/h 460 
Yak-58 


Six-seat general-purpose aircraft. Developed by «Yakovlev 
EDB» Joint Stock Public Company. 


Wing span, m 42:7. 
Overall length, m 8.55 
Height at rest, m 3.16 
Takeoff mass, kg 2,080 
Payload, kg 450 
Powerplant M-14PR 
engine (360 hp) 

Flight speed, kmh : 

maximum 300 

cruising 285 
Service ceiling, m. 4,000 
Flight range, km 1,000 

Yak-112 
Four-seat general-purpose aircraft. Developed by «Yakoviev 
EDB» Joint Stock Public Company. 
Wing span, m 10.25 
Overall length, m 6.96 
Height at rest, m 29 
Takeoff mass, kg 1,290 
Payload, kg 270 
Powerplant TCM-10-360ES 
engine (210 hp) 

Flight speed, kmh : 

maximum 210 

cruising 190 
Service ceiling, m. 4,000 
Flight range, km 850 
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Як-56 


Двухместный спортивно-пилотажный самолет. 
Создан в АООТ "ОКБ им. А.С. Яковлева". 


Размах крыла, м 8,3 
Длина самолета, м 6,32 
Высота самолета, м 1,92 
Взлетная масса, кг 830 
Двигательная установка (тип двигателя) М-16 
(300 л.с.) 
Максимальная скорость, км/ч 460 
Як-58 


Шестиместный самолет общего назначения. 
Создан в АООТ "ОКБ им. А.С. Яковлева". 


Размах крыла, м 12,7 
Длина самолета, м 8,55 
Высота самолета, м 3,16 
Вэлетная масса, кг 2080 
Коммерческая нагрузка, кг 450 
Двигательная установка (тип двигателя) М-14ПР 
(360 л.с.) 

Скорость полета, км/ч: 

максимальная 300 

крейсерская 285 
Практический потолок, м 4000 
Дальность полета, км 1000 

Як-112 


Четырехместный самолет общего назначения. 
‘Создан в АООТ "ОКБ им. А.С. Яковлева". 


Размах крыла, м 10,25 
Длина самолета, м 6,96 
Высота самолета, м 29 
Взлетная масса, Kr 1290 
Коммерческая нагрузка, кг 270 
Двигательная установка (тип двигателя) TCM-10-360ES 
(210 л.с.) 

Скорость полета, км/ч: 

максимальная 210 

крейсерская 190 
Практический потолок, м 4000 
Дальность полета, км 850 


Russian Aircraft 


1i-62M 
Long-haul airliner. Developed by Ilyushin Aviation Complex. 
Takeoff mass, kg 167,000 
Powerplant four D-30KU 
engines 
(4 x 11,000 kgf) 
Cruising speed, km/h 870 
Cruising altitude, m 12,000 
Flight range, km 11,050 
Passenger capacily 168-186 
II-76TD 


Transport aircraft. Developed by Ilyushin Aviation Complex. 


Wing span, m 50.5 
Overall length, m 46.6 
Height at rest, m 14.76 
Maximum takeoff mass, kg 190,000 
Powerplant four D-30KP 
engines 
(4 x 12,000 kgf) 
Maximum cruising speed, km/h 800 
Maximum payload, kg 50,000 
Service ceiling, m 12,000 


Flight range with maximum payload, km 3,800 


Medium-haul airliner, Developed by Ilyushin Aviation 
Complex. 


Wing span, m 48.06 
Overall length, m 59.54 
Height at rest, m 15.81 
Maximum takeoff mass, kg 206,000 
Maximum payload, kg 42,000 
Powerplant four NK-86 
engines 
(4x 13,000 kgf) 
Cruising speed, km/h 900-950 
Flight range with 40-t payload, km 3,600 
Passenger capacity 350 
11-96-300 


Long-haul passenger airliner. Developed by Ilyushin Aviation 
Complex. 


Wing span, m 57.66 
Overall length, m 55.35 
Height at rest, m 17.57 
Maximum takeoff mass, kg 216,000 
Powerplant four PS-90A 
engines 
(4 x 16,000 kgf) 
Cruising speed, km/h 850-900 
Service ceiling, m 10,000-12,000 
Flight range, km : 
with 15-t load 11,000 
with 30-t load 9,000 
Passenger capacity 300 


374 


Авиастроение России 


Ил-62М 


Дальний магистральный самолет. 
Создан в АК им. С.В. Ильюшина. 


Взлетная масса, кг 167 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) четыре Д-ЗОКУ 

(4x11 000 кгс) 

Крейсерская скорость, км/ч 870 

Крейсерская высота полета, м 12 000 

Дальность полета, км 11 050 

Число пассажиров 168—186 
Ил-76ТД 


Транспортный самолет. 
Создан в АК им. С.В. Ильюшина. 


Размах крыла, м 50,5 

Длина самолета, м 46,6 

Высота самолета, м 14,76 

Максимальная взлетная масса, кг 190 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) четыре [1-30KTT 

(4х12 000 кгс) 

Максимальная крейсерская скорость, км/ч 800 

'Максимальная коммерческая нагрузка, кг 50 000 

Практический потолок, м 12000 

Дальность полета с максимальной 

коммерческой нагрузкой, км 3800 
Ил-86 


Средний магистральный пассажирский самолет, 
Создан в АК им. С.В. Ильюшина. 


Размах крыла, м 48,06 

Длина самолета, м 59,54 

Высота самолета, м 15,81 

Максимальная взлетная масса, кг 206 000 

Максимальная коммерческая нагрузка, кг 42 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) четыре НК-86 
(4х13 000 кгс) 

Крейсерская скорость, км/ч 900—950 

Дальность полета с 

коммерческой нагрузкой 40 т, км 3600 

Число пассажиров 350 

Mn-96-300 

Дальний магистральный пассажирский самолет. 

Создан в АК им. С.В. Ильюшина. 

Размах крыла, м 57,66 

Длина самолета, м 55,35 

Высота самолета, м 17,57 

Максимальная взлетная масса, кг 216 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) четыре ПС-90А 
(4х16 000 кгс) 

Крейсерская скорость, км/ч. 850—900 

Практический потолок, м 10 000—12 000 

Дальность полета, км: 

с нагрузкой 15 т 11 000 
с нагрузкой 30 1 9000 
Число пассажиров 300 


Reference Data 


Long-haul passenger airliner. Derivative of 11-96-300. 
Developed by Ilyushin Aviation Complex. 


Takeoff mass, kg 270,000 
Powerplant four PW-2337 

engines 

(4 x 17,030 kaf) 
Cruising speed, km/h 850-870 
Service ceiling, m 10,000-13,000 
Flight range, km 11,000-13,000 
Passenger capacity 368- 384 

11-103 


Light-weight multi-mission aircraft. May be used in training 
and transport versions. Developed by Ilyushin Aviation 
Complex. 


Wing span, m 10.6 
Overall length, m 7.95 
Height at rest, m 3.0 
Powerplant TCM-10-360ES 
engine (210 hp) 
Cruising speed, km/h 210-235 
Flight range, km 1,240 
Flight altitude, m 3,000 
Takeoff mass, kg 1,460 
Passenger capacity 4 
11-114 


Passenger carrier for local airlines. Developed by Ilyushin 
Aviation Complex. 


Wing span, m 30.0 
Overall length, m 26.877 
Height at rest, m. 9.324 
Maximum takeoff mass, kg 22,700 
Payload, kg 6,500 
Powerplant two TV7-117 
engines 
(2 x 2,500 hp) 
Cruising speed, km/h 500 
Service ceiling, m. 7,200 
Flight range, km 1,000 
Passenger capacity 64 
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Ил-96М 


Дальний магистральный пассажирский самолет. Модификация 
самолета Ил-96-300. Создан в АК им. С.В. Ильюшина. 


Взлетная масса, кг 270 000 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) четыре PW-2337 
(4x17 030 кгс) 
Крейсерская скорость, км/ч 850—870 
Практический потолок, м 10 000—13 000 
Дальность полета, км 11 000—13 000 
Число пассажиров 368—384 
Ил-103 


Легкий многоцелевой самолет. Может быть использован в учеб- 
но-тренировочном и транспортном вариантах. 
Создан в АК им. С.В. Ильюшина. 


Размах крыла, м 10,6 
Длина самолета, м 7,95 
Высота самолета, м 3,0 
Двигательная установка (тип двигателя) TCM-10-360ES 
(210 л.с.) 
Крейсерская скорость, км/ч 210—235 
Дальность полета, км 1240 
Высота полета, м 3000 
Взлетная масса, кг 1460 
Число пассажиров 4 
Ил-114 


Пассажирский самолет для местных авиалиний. 
Создан в АК им. С.В. Ильюшина. 


Размах крыла, м 30,0 

Длина самолета, м 26,877 

Высота самолета, м 9,324 

Максимальная взлетная масса, кг 22 700 

Полезная нагрузка, кг 6500 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) nga TB7-117 
(2x2500 n.c.) 

Крейсерская скорость, км/ч 500 

Практический потолок, м 7200 

Дальность полета, км 1000 

Число пассажиров 64 


Russian Aircraft 


Авиастроение России 


Tu-95MS 


Strategic bomber. Developed by Tupolev Aviation Science 
and Technology Complex. 


Wing span, m 50.0 
Overall length, m 49.1 
Height at rest, m 13.3 
Maximum takeoff mass, kg 185,000 
Powerplant four NK-12MV 
engines 
(4x 15,000 hp) 
Maximum speed, km/h 910 
Service ceiling, m 9,100 
Flight range, km 11,000 
Armament two 23-mm guns, 
winged 


missiles, bombs 


Tu-22M3 


Long-range bomber with variable geometry wing. Developed 
by Tupolev Aviation Science and Technology Complex. 


Wing span (maximum sweep/ 


minimum sweep), m 23.3/34.3 
Overall length, m 42.46 
Height at rest, m 11.08 
Maximum takeoff mass, kg 124,000 
Powerplant two NK-25 
engines 
(2 x 14,500 kgf) 
Maximum high-altitude speed, km/h. 2,300 
Service ceiling, т 14,000 
Flight range, km 7,000 
Armament 23-mm gun, 
winged 
missiles, bombs 
Tu-160 


Strategic multimode bomber with variable geometry wing. 
Developed by Tupolev Aviation Science and Technology 
Complex. 


Wing span (maximum sweep 


/minimum sweep), m 35.6/55.7 
Overall length, т 54.1 
Height at rest, m 18.1 
Maximum takeoff mass, kg 275,000 
Powerplant four NK-32 
engines 
(4 x 25,000 kgf) 
Maximum speed, km/h 2,200 
Service ceiling, m 18,000 
Flight range, (without refuelling), km. 12,300 
Armament winged missiles, 
bombs 


Ty-95MC 


Стратегический бомбардировщик. 
Создан в АНТК им. А.Н. Туполева. 


Размах крыла, м 50,0 

Длина самолета, м 49,1 

Высота самолета, м 133 

Максимальная взлетная масса, кг 185 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) четыре HK-12MB. 
(4x15 000 л.с.) 

Максимальная скорость, км/ч 910 

Практический потолок, м 9100 

Дальность полета, км 11 000 

Вооружение две пушки 
калибра 23 мм, 
крылатые 
ракеты, бомбы 

Ту-22М3 


Дальний бомбардировщик с крылом изменяемой геометрии. 
Создан в АНТК им. А.Н. Туполева. 


Размах крыла (максимальная 
стреловидность/минимальная 


стреловидность), м 23,3/34,3 

Длина самолета, м 42,46 

Высота самолета, м 11,08 

Максимальная взлетная масса, кг 124 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) два НК-25 
(2х14 500 кгс) 

Максимальная скорость на высоте, км/ч 2300 

Практический потолок, м 14 000 

Дальность полета, км 7000 

ие пушка калибра 

23 мм, 
крылатые 
‘ракеты, бомбы 


Ту-160 


Стратегический многорежимный бомбардировщик с крылом из- 
меняемой геометрии. М 


стреловидность), м 35,6/55,7 

Длина самолета, м 54,1 

Высота самолета, м 13,1 

Максимальная взлетная масса, кг 275 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) четыре HK-32 
(4х25 000 кгс) 

Максимальная скорость, км/ч 

Практический потолок, M 18 000 

Дальность полета (без дозаправки), км. 12300 

Вооружение крылатые 


Reference Data 


Tu-142M3 


 Antisubmarine warfare aircraft.Developed by Tupolev 
Aviation Science and Technology Complex. 


51.1 
49.5 
12.12 
_ Normal takeoff mass, kg 185,000 
Maximum takeoff mass, kg 188,000 
_ Powerplant four NK-12MV 
engines (4 x 15,000 hp) 
Flight speed, knh : 
maximum 815 
near ground 450 
Service ceiling, m. 12,000 
Flight range, km 12,300 
‘Armament buoys, torpedoes, 
missiles, depth charges 
Tu-154M 


. Medium-haul passenger airliner. Developed by Tupolev 
Aviation Science and Technology Complex. 


ing span, m 37.55 
arall length, m 48.0 
Height at rest, т 11.4 
_ Maximum takeoff mass, kg 100,000 
Powerplant i three D-30KU 
engines 
i (3 x 11,000 kgf) 
É dens speed, km/h 950 
.. Flight range, km 5,200 
Passenger capacity 164- 180 


Tu-204 


il passenger airliner. Developed by Tupolev 
Science and Technology Complex. 


29.1 

332 

B4 

41,500 

11,000 

two D-436T 

engines 

(2 x 7,500 kaf) 
Cruising speed, km/h 820 
Service ceiling, m. 11,000 
Flight range with 
maximum load, km 1,200 
Passenger capacity 102 


— ——— 
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Ty-142M3 
Противолодочный самолет. Создан в AHTK им. А.Н. Туполева. 
Размах крыла, м 511 
Длина самолета, м 49,5 
Высота самолета, м 12,12 
Нормальная взлетная масса, кг 185 000 
Максимальная взлетная масса, кг 188 000 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) четыре НК-12МВ 
(4х15 000 л.с.) 
Скорость полета, км/ч: 
максимальная 815 
у земли 450 
Практический потолок, м 12 000 
Дальность полета, км 12 300 
Вооружение буи, торпеды, 
ракеты, глубин- 
ные бомбы 
Ty-154M 


Средний магистральный пассажирский самолет, 
Создан в АНТК им. А.Н. Туполева. 


Размах крыла, м 37,55 

Длина самолета, м 48,0 

Высота самолета, м 11,4 

Максимальная взлетная масса, кг 100 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) три Д-ЗОКУ 

(3х11 000 kre) 

Крейсерская скорость, км/ч 950 

Дальность полета, км 5200 

Число пассажиров 164—180 
Ту-204 


Средний магистральный пассажирский самолет. 
Создан в AHTK им. А.Н, Туполева. 


Размах крыла, м 42,0 

Длина самолета, м 460 

Высота самолета, м 13,9 

Максимальная взлетная масса, кг 107 900 

Полезная нагрузка, кг 25200 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) два ПС-90А 
(2х16 000 кгс) 

Крейсерская скорость, км/ч 810—850 

Практический потолок, м 11 000 

Дальность полета, км 7000 

Число пассажиров 214 


Ту-334 


Средний магистральный пассажирский самолет. 
Создан в АНТК им. А.Н. Туполева. 


Размах крыла, м 29,1 

Длина самолета, м 33,2 

Высота самолета, м 8,4 

Максимальная взлетная масса, кг 41 500 

Коммерческая нагрузка, кг 11 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) nga Д-436Т 
(27500 кгс) 

Крейсерская скорость, км/ч 820 

Практический потолок, м 11 000 

Дальность полета с максимальной 

нагрузкой, км 1200 

Число пассажиров 102 


Russian Aircraft 


An-26P 


Fire-fighting aircraft. Developed by Antonov Science and 
Technology Complex from basic series-produced transport An-26. 
Mounts two external water dispensers (tanks) with control system. 


Takeoff mass, kg 23,800 

Payload (fire extinguishing liquid 

or firemen with equipment), kg 4,000 - 
4,400 


Number of packages 

of fire-fighting equipment 

(mass of one package 100 kg) 10 
Fuel reserve 

(with air navigation 

amount of 580 kg 


for 45 minutes of flight), kg 2,760 
Operational radius, km 430 
Flight speed, km/h : 

service 400 

when dispensing 

‘extinguishing liquid 230-249 


Service altitude range 
(with momentary lo-go 


over fire bed), m 1,200 - 1,500 
Useful volume 
of two liquid dispensers, | 4,000 
Liquid dispensing time, s 2 
Number of carried firemen 30 
An-32 


Transport aircraft. Developed by Antonov Aviation Science 
and Technology Complex. 


Maximum takeoff mass, kg 27,000 
Payload, kg 6,700 
Powerplant two Al-20D 
engines 
(2x 5,180 hp) 
Cruising speed at most favourable 
altitude (8,000 m), km/h 470-530 
Service ceiling, m 9,400 
An-38 


Light-weight multi-mission aircraft to carry passengers and 
cargo. In development stage at Antonov Aviation Science and 
Technology Complex. 


Wing span, m 22.06 
Overall length, m 15.54 
Height at rest, m 6.8 
Takeoff mass, kg 9,000 
Payload, kg 2,500 
Powerplant two TVD-1500 
engines 
(2 х 1,500 hp) 
Cruising speed, km/h 380 
Cruising altitude, m 3,000 
Flight range with 26 passengers 
оп board, km 750 
Passenger capacity 26 
An-70T 


Transport aircraft of large potential. In development stage at 
Antonov Aviation Science and Technology Complex. 


Maximum takeoff mass, kg 123,000 
Payload, kg 30,000 
Powerplant four D-27 
engines 
(4 x 13,880 hp) 
Flight range with maximum load, km 5,530 
Cruising speed, km/h 750 
Service ceiling, m 9,600 


378 


Авиастроение России 


Ан-26П 


Пожарный самолет. Создан в АНТК им. О.К. Антонова на основе 
серийного транспортного самолета Ан-26 путем установки двух 


внешних выливных устройств (баков) с системой управления. 


Взлетная масса, кг 23 800 
Коммерческая нагрузка (огнегасящая 
жидкость или пожарные-десантники со 


снаряжением), кг 4000—4400 
Число упаковок пожарного снаряжения 
(масса одной упаковки 100 кг) 10 
Запас топлива 
(с учетом аэронавигационного 
запаса 580 кг на 45 мин полета), кг 2760 
Радиус действия, км 430 
Скорость полета, км/ч: 

рабочая 400 

в момент вылива огнегасящей 

жидкости 230—249 


Диапазон рабочих высот полета 
(с кратко временным снижением 


в зоне пожара), м 1200—1500 

Рабочий объем 

двух выливных устройств, л 4000 

Время вылива огнегасящей жидкости, с 2 

Число пожарных-десантников 30 
Ан-32 

Транспортный самолет, 

‘Создан в АНТК им. О.К. Антонова. 

Максимальная взлетная масса, кг 27 000 

Коммерческая нагрузка, кг 6700 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) nga АИ-20Д. 

(2x5180 л.с.) 

Крейсерская скорость полета на 

наивыгоднейшей высоте (8000 м), км/ч 470—530 

Практический потолок, м 9400 
Ан-38 


Легкий многоцелевой самолет для перевозки 
пассажиров и грузов. Создается в АНТК им. О.К. Антонова. 


Размах крыла, м 22,06 

Длина самолета, м 15,54 

Высота самолета, м 68 

Взлетная масса, кг 9000 
нагрузка, кг. 2500 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) два ТВД-1500 

(2х1500 л.с.) 

Крейсерская скорость, км/ч 350—380 

Крейсерская высота полета, м 3000 

Дальность полета c 26 пассажирами, км 750 

Число пассажиров 26 

Ан-70Т 

Перспективный транспортный самолет. 

Создается в АНТК им. О.К. Антонова. 

Максимальная взлетная масса, кг 123 000 

Полезная нагрузка, кг 30 000 

Двигательная установка (число, 

тип двигателей) четыре Д-27 

(4x13 880 л.с.) 

Дальность полета с максимальной 

нагрузкой, км. 5530 

Крейсерская скорость, км/ч 750 

Практический потолок, м 9600 


Ап-72 


Transport aircraft. Developed by Antonov Aviation Science 


and Technology Complex. 


Wing span, m 

Overall length, m 

Height at rest, m 
Maximum takeoff mass, kg 
Payload, kg 

Powerplant 


| Reference Data 
| 


Cruising speed, km/h 
Service ceiling, m 
Flight range, km 


An-72P 


_ Science and Technology Complex. 


Wing span, m 

.. Overall length, m 

Height at rest, т 
Maximum takeoff mass, kg 
Maximum payload, kg 
Powerplant 


Maximum speed, km/h 
Flight range, km : 
with maximum load 
with 200-t load 


31.81 

28.07 

7.88 

33,000 

10,000 

two D-36 

‘engines (2 x 6,500 kgf) 
720 

11,000 

3,800 


Patrol aircraft. Developed from basic An-72 by Antonov 
Aviation Science and Technology Complex. 


Maximum takeoff mass, kg 32,000 
Ordnance load, kg 650 
Powerplant two D-36 
engines (2 x 6,500 kgf) 
Flight speed, km/h : 
cruising 720 
patrol 300- 350 
Service ceiling, m 10,100 
Patrol flight height, m 500-1,000 
An-74 
Transport aircraft for use in Arctic and Antarctic regions. 
by Antonov Aviation Science and Technology 
Wing span, m 31.89 
Overall length, т 28.068 
Height at rest, m 8.75 
Takeoff mass, kg 34,500 
Payload, kg 10,000 
Powerplant two 2D-36 
engines (2 x 6,500 
Flight speed, km/h : S E 
maximum 705 
cruising 550 
Service ceiling, m. 8,000-10,000 
Flight range with 4.2-t load, km 4,200 
An-124 «Ruslan» 
Heavy transport aircraft. Developed by Antonov Aviation 
Science and Technology Complex. 
73.3 
69.5 
20.78 
405,000 
150,000 
r four D-18T 
rA d. engines (4 x 23,430 kgf) 
_ Maximum speed, km/h 865 
Flight range, km 16,500 
An-225 «Mriya» 


Heavy transport aircraft. Developed by Antonov Aviation 
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Ан-72 


Транспортный самолет. 
Создан в АНТК им. О.К. Антонова. 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 
Максимальная взлетная масса, кг 
Коммерческая нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Крейсерская скорость, км/ч 


Практический потолок, м 
„Дальность полета, км 


Ан-72П 


31,81 
28.07 
7,88 
33 000 
10000 


два Д-36 
(2x6500 кгс) 
720 

11 000 
3800 


Самолет патрульной службы. Создан на базе самолета Ан-72 в 


АНТК им. О.К. Антонова. 


Максимальная взлетная масса, кг 
Боевая нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Скорость полета, км/ч: 
крейсерская 
патрулирования 

Практический потолок, м 

Высота патрулирования, м 


Ан-74 


32 000 
650 


два Д-36 
(2x6500 кгс) 


720 
300—350 
10 100 
500—1000 


Транспортный самолет для использования в Арктике и Антарк- 


тиде. Создан в АНТК им, О.К. Антонова. 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Взлетная масса, кг 
Коммерческая нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Скорость полета, км/ч: 
максимальная 
крейсерская 
Практический потолок, м 
Дальность полета с нагрузкой 4,2 т, км 


Ан-124 "Руслан" 


Тяжелый транспортный самолет. 
Создан в АНТК им. О.К. Антонова. 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 

тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Дальность полета, км 


Ан-225 "Мрия" 


31,89 
28,068 
8,75 

34 500 
10 000 


два Д-36 
(2x6500 кгс) 


705 

550 
8000—10 000 
4200 


четыре Д-18Т 
(4х23 430 кгс) 
865 


16 500 


Тяжелый транспортный самолет. Создан B AHTK 


им. О.К. Антонова. 


Размах крыла, м 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 

тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Дальность полета, км: 
с максимальной нагрузкой 
с нагрузкой 200т 


Russian Aircraft 


Be-12P 


Fire-fighting version of multi-mission Be-12 aircraft. 
Developed by Beriev Aviation Science and Technology 
Complex in Taganrog (TANTK). 


Wing span, m 29.84 
Overall length, m 265 
Height at rest, m 79 
Takeoff mass, kg 36,000 
Payload, kg 5,000 
Powerplant two Al-20D 
(2 x 5,500 hp) 
Flight speed, kmh : 
maximum 550 
cruising 473 
Flight range with 
5,000-kg load, km 1,500 
Maximum ferry range, km 3,600 
Be-32 


Passenger carrier for local airlines. Developed by Beriev 
Aviation Science and Technology Complex in Taganrog 
(TANTK). 


Wing span, m 17.0 

Overall length, m 15.7 

Height at rest, m 5.52 

Takeoff mass, kg 7,000 

Powerplant two TVD-20 
engines 


(2 x 1,375 hp) 
Flight speed, kmh : 


maximum 480 
cruising 426 
Flight range, km : 
with 17 passengers 650 
with 7 passengers 1,600 
Passenger capacity 17 
A-40 


Antisubmarine warfare amphibian aircraft. Developed by 
Beriev Aviation Science and Technology Complex in 
Taganrog (alias TANTK). 


Wing span, m 41.62 
Overall length, т 43.83 
Height at rest, m 11.8 
Normal takeoff mass, kg 85,000 
Maximum takeoff mass, kg 86,000 
Powerplant two D-30KPV 
engines 
(2 x 15,000 kgf) 
Flight speed, km/h : 
maximum 810 
near ground 420 
Service ceiling, m 10,000 
Flight range, km 5,800 
Armament buoys, torpedoes, 
missiles 
A-50 


Airbome early warning and guidance aircraft. Developed from 
basic 1-76 plane by Beriev Aviation Science and Technology 
Complex in Taganrog (TANTK). 


Maximum takeoff mass, kg 195,000 
Cruising speed 

at most favourable altitude 

(10,000 m), km/h 700 
Service ceiling, m 13,000 
Crew 14 
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Бе-12П 


Пожарный вариант многоцелевого самолета Бе-12. 
Создан в ТАНТК им. Г.М. Бериева. 


Размах крыла, м 29,84 
Длина самолета, м 26,5 
Высота самолета, м 7,9 
Взлетная масса, кг 36 000 
Коммерческая нагрузка, кг 5000 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) два АИ-20Д 
(2x5500 л.с.) 
Скорость полета, км/ч: 
максимальная 550 
крейсәрская 473 
Дальность полета с нагрузкой 5000 кг, км 1500 
Максимальная перегоночная дальность 
полета, км 3600 
Бе-32 


Пассажирский самолет для местных авиалиний, 
Создан в ТАНТК им. Г.М. Бериева. 


Размах крыла, м 17,0 
Длина самолета, м 157 
Высота самолета, M 5,52 
Взлетная масса, кг 7000 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) два ТВД-20 
(2x1375 л.с.) 

Скорость полета, км/ч: 

максимальная 480 

крейсерская 426 
Дальность полета, км: 

с 17 пассажирами 650 

с 7 пассажирами 1600 
Число пассажиров 17 

А-40 
Противолодочный самолет-амфибия. 
Создан в ТАНТК им. Г.М. Бериева. 
Размах крыла, м 41,62 
Длина самолета, м ~ 43,83 
Высота самолета, м 11,8 
Нормальная взлетная масса, кг 85 000 
Максимальная взлетная масса, кг 86 000 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) два Д-ЗОКПВ 
(2х15 000 кгс) 


Скорость полета, км/ч: 
максимальная 


у земли 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 


А-50 
Самолет радиолокационного дозора и наведения. Создан B 
ТАНТК им. Г.М. Бериева 
на базе самолета Ил-76. 
Максимальная взлетнгя масса, кг 195 000 
Крейсерская скорость полета на 
наивыгоднейшей высоте (10 000 м), км/ч 700 
Практический потолок, м 13 000 
Число членов экипажа 14 


Reference Data 


| 
| 
| 


| Be-200 


Multi-mission amphibian aircraft. Specifically designed for 
use in cargo/passenger, ambulance, fire-fighting and patrol 
versions. Developed by Beriev Aviation Science and 
Technology Complex in Taganrog (ТАМТК). 


Wing span, m 31.88 
Overall length, m 32.05 
Height at rest, m 8.9 
Takeoff mass, kg 36,000 
Payload, kg 8,000 
Powerplant two 0-436ТР. 
engines 
(2 x 7,500 kgf) 
Flight speed, km/h: 
maximum 700 
cruising 610 
Flight range 
with 7,000-kg load, km 1,100 
Maximum ferry range, km 4,000 


Be-103 


Light-weight multi-mission amphibian aircraft. Designed to 
carry cargo and passengers and to perform fire and 
ecological surveillance. Developed by Beriev Aviation 
Science and Technology Complex in Taganrog (TANTK). 


Wing span, m 1272 
_ Overall length, m. 10.85 
Height at rest, m 321 
Takeoff mass, kg 1,650 
Payload, kg 375 
Powerplant two M-17 
engines 
(2 x 150 hp) 
Flight speed, kmh ; 
maximum 278 
cruising 266 
Flight range 
with 375-kg load 500 
Maximum ferry range, km 2,800 


Be-112 


Light-weight multi-mission amphibian aircraft. Developed by 
Beriev Aviation Science and Technology Complex in 
Taganrog (TANTK) 


Wing span, т 18.8 
.. Overall length, m 16.27 
Height at rest, m 6.14 
Takeoff mass, kg 8,500 
_ Payload, kg 2,500 
Powerplant two turboprop 
engines 
р (2 x 1,350 hp) 
Flight speed, kmh : 
maximum 430 
cruising 373 
Flight range with 
2,500-kg load, km 800 
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Бе-200 


Многоцелевой самолет-амфибия. Предполагается использовать 
в грузопассажирском, санитарном, пожарном и патрульном ва- 
риантах. 

Разработан в ТАНТК им. Г.М. Бериева. 


Размах крыла, м 31,88 
Длина самолета, м 32,05 
Высота самолета, м 8,9 
Взлетная масса, кг 36 000 
Коммерческая нагрузка, кг 8000 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) два Д-436ТП 
(27500 кгс) 
Скорость полета, км/ч: 
максимальная 700 
крейсерская 610 
Дальность полета с нагрузкой 7000 кг, км 1100 
Максимальная перегоночная дальность 
полета, км 4000 
Бе-103 


Легкий многоцелевой самолет-амфибия. Предполагается ис- 
пользовать для грузопассажирских перевозок, пожарного и 
экологического надзора. 

Разработан в ТАНТК им. Г.М. Бериева. 


Размах крыла, м 12,72 
Длина самолета, м 10,85 
Высота самолета, м 3,21 
Взлетная масса, кг 1650 
Коммерческая нагрузка, кг 375 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) два М-17 
(2x150 л.с.) 
Скорость полета, км/ч: 
максимальная 278 
крейсерская 266 
Дальность полета с нагрузкой 375 кг, км 500 
Максимальная перегоночная дальность 
полета, км 2800 
Бе-112 


Легкий многоцелевой самолет-амфибия. 
Разработан в ТАНТК им. Г.М. Бериева. 


Размах крыла, м 18,8 
Длина самолета, м 16,27 
Высота самолета, м 6,14 
Взлетная масса, кг 8500 
Коммерческая нагрузка, кг 2500 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) два 
турбовинтовых 
двигателя 
(2х1350 л.с.) 
Скорость полета, км/ч: 
максимальная 430 
крейсерская 373 
Дальность полета с нагрузкой 2500 кг, км 800 


Russian Aircraft 


Transport-passenger helicopter. Developed by Mil Helicopter 


Factory in Moscow. 


Main rotor diameter, m 
Overall length, m 

Height at rest, m 

Normal takeoff mass, kg 
Maximum takeoff mass, kg 
Maximum payload, kg 
Powerplant 


Maximum speed, km/h 


Hovering ceiling, m 
Service range, km 


Mi-17 


21.288 
18.168 

4.380 

11,100 

12,000 

4,000 

two TV2-117A 
(2 х 1,500 hp) 
250 

4,500 

480 


Transport-passenger helicopter. Developed by Mil Helicopter 


Factory in Moscow. 


Main rotor diameter, m 
Overall length, m 

Height at rest, m 

Normal takeoff mass, kg 
Maximum takeoff mass, kg 
Maximum payload, kg 
Powerplant 


Maximum speed, km/h 
Hovering ceiling, m 
Service range, km 


Mi-24P 


Army transport-combat helicopter. 
Helicopter Factory in Moscow. 


Main rotor diameter, m 
Overall length, m 

Height at rest, m 

Normal takeoff mass, kg 
Maximum takeoff mass, kg 
Maximum payload, kg 
Powerplant 


Maximum speed, km/h 
Hovering ceiling, m 
Service range, km 
Armament 


Mi-26 


21.294 
18.424 

4.755 

11,100 
13,000 

4,000 

two TV3-117MT 
(2х 1,900 hp) 
250 

5,000 

495 


Developed by Mil 


17.1 

18.8 

4.2 

11,200 
11,500 
2,500 

two TV3-117 
(2x 2,200 hp) 

330 

1,500 

500 

gun, antitank guided 
missiles, close air 
combat guided 
missiles 


Heavy transport helicopter. Developed by Mil Helicopter 


Factory in Moscow, 


Main rotor diameter, m 
Overall length, m 

Height at rest, m 

Normal takeoff mass, kg 
Maximum takeoff mass, kg 
Maximum payload, kg 
Powerplant 


Maximum speed, km/h 
Hovering ceiling, m 
Service range, km 


32.0 

33.727 

8.145 

49,500 

56,000 

20,000 

two D-136 
engines 

(2 x 10,000 hp) 
295 


4,600 
800 
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Ми-8 


Транспортно-пассажирский вертолет. 
‘Создан на МВЗ им. М.Л. Миля. 


Диаметр несущего винта, м 

Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 

тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность, км 


Ми-17 


Транспортно-пассажирский вертолет. 
‘Создан на МВЗ им. М.Л. Миля. 


Диаметр несущего винта, м 

Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 

тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность, км 


Ми-24П 


Армейский транспортно-боевой вертолет. 
‘Создан на MB3 им, М.Л. Миля. 


Диаметр несущего винта, м 

Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 

Нормальная взлетная масса, Kr 

Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность, км 
Вооружение 


Mw-26 


Тяжелый транспортный вертолет. 
‘Создан на МВЗ им. М.Л. Миля. 


Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность, км. 


21.288 
18,168 
4,38 
11 100 
12 000 
4000 


два TB2-117A. 
(2x1500 л.с.) 
250 

4500 

480 


21,294 
18,424 
4,755 
11 100 
13 000 
4000 


два ТВ3-117МТ 
(2х1900 л.с.) 
250 

5000 


два TB3-117 | 
(2х2200 л.с.) 
330 


1500 

500 

пушка, противо- 
танковые управ- 
ляемые ракеты, 


Muros umi (EE 
ракеты ближнего — 


два Д-136 
(2x10 000 л.с.) 
295 


Reference Data 


Fire support helicopter. Developed by Mil Helicopter Factory 


| 
l 
| 
| Mi-28 
in Moscow. 

| Main rotor diameter, m 

| Height at rest, т 

Normal takeoff mass, kg 

Maximum takeoff mass, kg 

Maximum payload, kg 

Powerplant 


Maximum speed, km/h 
Hovering range, m 
Service range, km 
Armament 


Mi-34 


17.2 
48 

10,400 
11,200 

3,640 

two TV3-117 
engines 

(2 x 2,200 hp) 
300 


3,600 

475 

30-mm gun, 
antitank guided 
missiles 


Light-weight multi-mission aircraft. Developed by Mil 


_ Helicopter Factory in Moscow. 


Main rotor diameter, m 

Overall length, m 

Height at rest, m 

Normal takeoff mass, kg 

Maximum takeoff mass, kg 
. Maximum payload, kg 

Powerplant 


Maximum speed, km/h 
Hovering ceiling, m. 
Service range 

. with 135-kg load, кт 


Hovering ceiling, 
_ Service range: with at load, km 


10.0 

8.71 

3.5 

1,280 

1,350 

240 

M-14V26 
engine (325 hp) 
180 

700 


305 


(2 x 2,300 hp) 
275 

2,500 

800 


383 


Справочные данные 


Ми-28 


Вертолет огневой поддержки. 
Создан на MB3 им. М.Л. Миля. 


Диаметр несущего винта, м 

Высота вертолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 

тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность, км 
Вооружение 


Ми-34 


Легкий многоцелевой вертолет. 
Создан на МВЗ им. М.Л. Миля. 


Диаметр несущего винта, м 

Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (тип двигателя) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность с нагрузкой 
135 кг, км 


Ми-38 


Многоцелевой вертолет. Создается на смену 


Ми-8 на МВЗ им. М.Л. Миля. 


Диаметр несущего винта, м 
Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 

тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность с 
нагрузкой 3,5 т, км 


17,2 
4,8 
10400 
11 200 
3640 


два ТВЗ-117 
(2х2200 л.с.) 

300 

3600 

475 

пушка калибра 
30 мм, противо- 
танковые управ- 
ляемые ракеты 


10,0 

8,71 

3,5 

1280 
1350 

240 
M-14B26 
(325 n.c.) 
180 

700 


305 


21,1 
13 500 
15 000 
5000 


два TB7-117 
(2x2300 л.с.) 
275 

2500 


800 


Russian Aircraft 


Авиастроение России 


Ка-27 


Ship-based ASW helicopter. Developed by Kamov Helicopter 
Science and Technology Complex. 


Main rotor diameter, m 15.9 
Overall length, m 11.3 
Height at rest, m 54 
Normal takeoff mass, kg 10,900 
Powerplant two TV3-117 
engines 
(2 x2,200 hp) 
Maximum speed, km/h 290 
Hovering ceiling,m 3,250 
Service range, km 780 
Armament torpedoes, 
missiles, 
bombs 
Ka-29 


Ship-based transport-combat helicopter. Developed by 


Kamov Helicopter Science and Technology Complex. 

Main rotor diameter, m 15.9 

Overall length, m 113 

Height at rest, m 5.44 

Normal takeoff mass, kg 11,000 

Powerplant two TV3-117V 
engines 
(2х 2,200 hp) 

Maximum speed, km/h 280 

Hovering ceiling, m 4,300 

Service range, km 740 

Armament 23-mm gun, 
unguided 
rockets 

Ka-32 


Transport helicopter. Developed by Kamov Helicopter 
Science and Technology Complex. 


Main rotor diameter, m 15.9 
Overall length, m 11.3 
Height at rest, m 54 
Normal takeoff mass, kg 11,000 
Maximum takeoff mass, kg 12,600 
Maximum payload, kg 4,000 
Powerplant two TV3-117 
engines 
(2 x2,200 hp) 
Maximum speed, km/h 250 
Hovering ceiling, m 5,000 
Service range, km 900 
Ka-50 


Combat helicopter. Developed by Kamov Helicopter Science 
and Technology Complex. 


Main rotor diameter, m 14.5 

Overall length, m 16.0 

Height at rest, m 4.93 

Normal takeoff mass, kg 9,800 

Powerplant two TV3-117 
engines 
(2 х 2,200 hp) 

Maximum speed, km/h 310 

Hovering ceiling, m 4,000 

Service range, km. 455 

Armament 30-тт gun, 
guided and 
unguided missiles 


Ka-27 


Корабельный противолодочный вертолет. 


Создан в ВНТК им. Н.И. Камова. 


Диаметр несущих винтов, м 
Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 
Нормальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность, км 


Вооружение 


Ка-29 


Корабельный транспортно-боевой вертолет. 


Создан в ВНТК им. Н.И. Камова. 


Диаметр несущих винтов, м 
Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 
Нормальная взлетная масса, кг. 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность, км 


Вооружение 

Ка-32 
Транспортный вертолет. 
‘Создан в ВНТК им. Н.И. Камова. 


Диаметр несущих винтов, м 

Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 

тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность, км 


Ка-50 
Боевой Д 
Создан в ВНТК им. Н.И. Камова. 
Диаметр несущих винтов, м 
Длина вертолета, м 
вертолета, м 


Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, m 
Практическая дальность, км 


15,9 
11,3 
5,4 
10900 


nga TB3-117 
(2x2200 n.c.) 

290 

3250 

780 

торпеды, ракеты, 
бомбы 


159 
113 
5,44 
11 000 


nga TB3-117B 
(2x2200 л.с.) 
280 


4300 

740 

пушка калибра. 
23 мм, 
неуправляемые. 
ракеты 


пушка калибра 
30 мм, 
управляемые и 


‘неуправляемые 


Reference Data 


Ka-62 


Multi-mission helicopter of new generation. In development 
stage at Kamov Helicopter Science and Technology Complex. 


Main rotor diameter, m. 13.5 
Overall length, т 13,25 
Height at rest, m 4.1 
Maximum takeoff mass, kg 6,000 
Maximum payload, kg 2,000 
Powerplant two RD-600 
у engines 
Maximum speed, km/h 300 
Hovering ceiling, m. 2,900 
Service range at 2,000-m altitude, кт 780 
Passenger capacity 16 
Ka-126 
 Multi-mission helicopter. Developed by Kamov Helicopter 
Science and Technology Complex. 
Main rotor diameter, m 13.0 
Overall length, m 7.75 
Height at rest, m 4.15 
Normal takeoff mass, kg 3,000 
Maximum payload, kg 1,000 
Powerplant TVO0-100 
engine 
(720 hp) 
Maximum speed, km/h 190 
Hovering ceiling, т 1,000 
Service range, km 660 


Ka-252RLD 


_ Ship- and land-based radar picket helicopter. Developed by 
Helicopter: Science and Technology Complex. 


Main rotor ChTS m 159 
11.3 
5.44 
12,000 
two TV3-1 17 


engines 
pes x 2,200 hp) 

Maximum speed, km/h 

Hovering ceiling, m A 000 

Equipment (special) radio engineering 
complex 


Справочные данные 


Ка-62 


Многоцелевой вертолет нового поколения. 


Создается в ВНТК им. Н.И. Камова. 


Диаметр несущего винта, м 

Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 
Максимальная взлетная масса, кг 
Максимальная полезная нагрузка, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 

Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Практическая дальность на высоте 
2000 м, км 

Число пассажиров 


Ка-126 


Многоцелевой вертолет. 
Создан в ВНТК им. Н.И. Камова. 


Диаметр несущих винтов, M 

Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 

Нормальная взлетная масса, кг 
Максимальная коммерческая нагрузка, кг 
Двигательная установка (тип двигателя) 


Максимальная скорость, км/ч 


Статический потолок, м 
Практическая дальность, км 


Ка-252РЛД 


Вертолет радиолокационного дозора корабельного и сухопут- 
ного базирования. Создан в ВНТК им. Н.И. Камова. 


Диаметр несущих винтов, м 
Длина вертолета, м 

Высота вертолета, м 
Нормальная взлетная масса, кг 
Двигательная установка (число, 
тип двигателей) 


Максимальная скорость, км/ч 
Статический потолок, м 
Оборудование (специальное) 


15,9 
11,3 
5,44 


Russian Aircraft 


«Pony» 


Super-light-weight amphibian aircraft. Developed by «Rida- 


MTD» Company. 


Wing span, m 11.0 

Overall length, m 86 

Height at rest, т 2.86 

Maximum takeoff mass, kg 585 

Powerplant ROTAX-582 
engines (64 hp) 

Maximum speed, km/h 150 

Flight range, km 360 

Passenger capacity 2 


«Dingo» 


Light-weight multi-mission amphibian air-cushioned aircraft. 
Being developed by «Aero-Rik» Research and Production 
Company in co-operation with Nizhni Novgorod Aircraft 


Авиастроение России 


"Пони" 


Сверхлегкий самолет-амфибия "Пони". 
Разработан товариществом "Рида-МТД". 


Размах крыла, м 
Длина самолета, м 8,6 
Высота самолета, м 


Максимальная взлетная масса, кг 585 

Двигательная установка (тип двигателя) ROTAX-582 
(64 л.с.) 

Максимальная скорость, км/ч 150 

Дальность полета, км 360 

Число пассажиров 2 


"Динго" 


Легкий многоцелевой самолет-амфибия с шасси на воздушной 
подушке. Создается НПП "Аэро-Рик" совместно с Нижегород- 
ским авиастроительным предприятием. 


Factory. 
Wing span, m 14.5 
Overall length, m 12.5 
Height at rest, m 3.5 
Normal takeoff mass, kg 3,600 
Payload, kg 850 
Powerplant : 
cruise engine turboprop: 
engine (850 hp) 
lift engine TVA-200 (250 hp) 
Maximum speed, km/h 350 
Flight range, km 850 


«Geofizika» 


Multi-mission general-purpo: 


ircraft. Developed by 


Myasishchev Experimental Machine Building Plant. 


Wing span, m 37.5 

Overall length, m 227 

Height at rest, m. 48 

Normal takeoff mass, kg 24,000 

Payload, kg 1,500 

Powerplant two engines 
with 5,000 kgf 
of thrust each 

Maximum at high altitude 

speed, km/h 750 
Service ceiling, m 21,000 
Flight range, km 5,000 


Размах крыла, м 145 
Длина самолета, м 12,5 
Высота самолета, м 3,5 
Нормальная взлетная масса, кг 3600 
Коммерческая нагрузка, кг. 850 
Двигательная установка (тип двигателей): 
маршевый двигатель турбовинтовой 
двигатель 
(850 л.с.) 
подъемный двигатель ТВА-200 (250 л.с) 
Максимальная скорость, км/ч 350 
Дальность полета, км 850 
"Геофизика" 
Многоцелевой самолет общего назначения. 
‘Создан на ЭМЗ им. В.М. Мясищева. 
Размах крыла, м 37,5 
Длина самолета, м 22,7 
Высота самолета, м 48 
Нормальная взлетная масса, кг. 24 000 
Коммерческая нагрузка, кг 1500 
Двигательная установка (число, тяга 
двигателей) 2x5000 кгс 
Максимальная скорость Hà 
высоте, км/ч 750 
Практичёский потолок, м 21000 
Дальность полета, км 5000 


«Buran» spacecraft 


Spacecraft of shuttle-type. Developed by «Molniya» Research 


"Буран" 


Космический корабль многоразового использования. 
Создан в НПО "Молния". 


and Production Association, 

Wing span, m 23.9 
Overall length, m 36.4 
Maximum takeoff mass, kg 105,000 
Maximum landing mass, kg 82,000 
Maximum payload, kg 30,000 
Length of cargo compartment, m. 18.3 
Diameter of cargo compartment, m 47 


386 


Размах крыла, м 23,9 
Длина корабля, м 36,4 
Максимальная взлетная масса, кг 105 000 
посадочная масса, Kr 82 000 
Максимальная полезная нагрузка, кг 30 000 
Длина грузового отсека, м 18,3 
Диаметр грузового отсека, м 47 


Mashinostroenie Publishers are the main supplier 
of editions on aviation and astronautics in Russia. 
More than 50 years ago it was Oborongiz 
Publishers that initiated this line of editions. 

In 1964 Mashinostroenie Publishers incorporated 
Oborongiz Publishers. 

This line of editions includes numerous 
monographs, educational, reference and popular 
scientific books for the general public. 

Their authors are prominent scientists, designers, 
cosmonauts, famous writers and journalists. 


Your orders and propositions of joint publications 
are welcome at : 

Mashinostroenie Publishers, 

24 Petrovka st., Moscow, 

GSP-4, 103051, Russia. 

Phone : (095) 2001033; (095) 2003109 

Fax : (095) 2001033. 


d 


Издательство "Машиностроение" — основной 
поставщик литературы по авиации и 
космонавтике в России. Выпуск этой 
литературы был начат "Оборонгизом" 

(с 1964 г. — часть издательства 
"Машиностроение") более 50 лет назад. По 
этой тематике ежегодно издаются 
монографии, учебники, справочники, 
производственно-техническая литература, 
научно-популярные издания для самого 
широкого круга читателей. Авторы книг — 
крупные ученые, конструкторы, космонавты, 
известные писатели и журналисты. 


Заказы на книги и предложения по 
совместным изданиям — по адресу: 
103051, Москва, ГСП-4, Петровка, 24, 
издательство "Машиностроение", 

тел. 200-10-33, 200-31-09, 

факс (095) 200-10-33. 
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